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Ik zie, ik zie, 
wat jij niet ziet 
De apparatuur van Sig-
naal maakt dingen zicht-
baar, die met het blote oog 
niet waar te nemen zijn: ik 
zie, ik zie, wat jij niet ziet. 
Dat lijkt op een kinder-
spelletje, maar is het niet. 
Vliegtuigen, meer dan 
tien kilometer hoog in de 
stratosfeer. Sterren, ontel-
bare lichtjaren ver weg. 
Schepen, vér achter de 
horizon. Onderzeeërs, die 
zich proberen te ver-
schuilen in de diepte. Of 
raketten, die op boomtop-
hoogte hun doel proberen 
te bereiken. 
Signaal's waarschu-
wings- en geleidingssyste-
men dragen op allerlei 
manieren bij aan de veilig-
heid van de wereld. Op een 
steeds hoger niveau. Want 
Signaal zit niet stil. 
Als in 1982 de IRAS sa-
telliet allerlei interessante 
gegevens naar de aarde 
seint, is dat mogelijk ge-
worden door de computer-
en communicatiesyste-
men van Signaal. 
Als een schip of vlieg-
tuig behouden aankomt, 
heeft Signaal daar waar-
schijnlijk een steentje aan 
bijgedragen. En als men-
sen met boze bedoelingen 
zich laten ontmoedigen 
door een effectief verdedi-
gingssysteem, dan zou dat 
systeem best eens van Sig-
naal kunnen zijn. 
Dat maken we allemaal 
toch maar, in Nederland. 
SIGNAAL 
Hollandse Signaalapparaten BV 
Postbus 42 - 7550 GD Hengelo 
Tel 074 - 48 81 11 - telex 44310 
Radar, gevechtsinformatie, bestu-
nngs- en communicatiesystemen 
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II y a quarante ans 
Pour les amirautés allemande 
et britannique 
les « six jours les plus longs »... 
La première et dernière croisière 
du«Bismarck» 
Par Jean-Marie de DECKER de BRANDEKEN 
La destruction du « Bismarck », orgueil de la marine 
de guerre allemande, constltua pour les experts de 
la guerre navale, une experience du plus haut 
intérêt. Pendant vingt ans, les puissances maritimes 
du monde et ceMes qui souhaitaient le devenir 
avaient construit des navires, instrult des equipages, 
procédé a des manoeuvres. Mais jamais encore on 
n'avait vu, dans la réalité du combat, un vaisseau 
de ligne moderne aux prises avec des batiments 
et des avions du dernier modèle. 
La poursuite et la recherche du « Bismarck» par 
plus de la moitié de la flotte anglaise découplée 
dans l'Atlantique, durant six jours et six nuits de 
tempête, de vagues monstrueuses, de vents mugis-
sant, de ciel bas et de froid glacial, reste incon-
lestablement l'épisode le plus célèbre de la guerre 
sur mer au cours du deuxième conflit mondial. 
Au cours de la Première Guerre mondiale, la flotte 
de haute mer allemande, obéissant aux principes 
d'une strategie erronée, était demeurée dans ses 
ports, n'en sortant que pour accomplir quelques 
rares operations. Attitude qui aboutit è la révolte 
de ses equipages et lui valut Ie reproche de s'être 
dérobée au combat. 
On comprend que lorsqu'ils se retrouvèrent, en 
Septembre 1939, avec leurs navires neufs mais peu 
nombreux en face de la grande puissance navale 
du globe, les officiers de marine allemands, re-
doutant que la guerre puisse se terminer une nou-
velle fois sans que la Marine alt fait ses preuves, 
décidèrent d'adopter une autre strategie. 
Les navires fantömes 
Des considerations stratégiques les conduisirent a 
engager isolement leurs grands navires de combat 
sur les vastes étendues atlantiques. 11 fallait couper 
les lignes de communications vitales de l'adversaire, 
couler les cargos, les transports, les pétroliers, puls 
disparaitre au plus vite pour ne pas être rattrapé 
par des forces supérieures. 
Ainsi naquit la tactique des « navires fantómes », qui 
tint le monde en haleine. lis apparaissaient toujours 
la oü on ne les attendait pas, coulaient quelques 
bateaux, puls s'évanouissaient de nouveau dans le 
grand desert océanique. Leur grand atout: le 
« Seetakt», appareil de detection radio-électrique qui 
leur donnait un net avantage sur les Anglais dont 
le radar n'en était qu'a ses premiers balbutiements 
et leur permettait de jouer avec eux au jeu du chat 
et de la souris. 
Les trois cuirasses de poche allemands : « Deutsch-
land », « Admiral Scheer » et « Graf Spee », le croi-
seur lourd «Admiral Hipper» et les croiseurs de 
bataille « Scharnhorst » et « Gneisenau » s'étaient 
brillamment illustrés dans ce genre de sport. Mais au 
siège du haut-commandement, quai Tirpitz è Berlin, 
on ne se faisait guère d'illusion. Les Anglais réus-
siraient un jour ou l'autre a surmonter leur handi-
cap. Les chances de succes ne pouvaient manquer 
de s'affaiblir rapidement: il fallait done faire agir 
les grands navires tant qu'ils subsistaient. 
II y en avait un, le cuirassé « Bismarck », un géant 
des mers de 41.000 tonnes, qui venait d'achever 
ses essais en Baltique et n'avait pas encore été 
engage dans la bataille. II devait accomplir sa 
première croisière en compagnie du «Scharnhorst» 
et du « Gneisenau », mais il y avait eu un contre-
temps : les deux croiseurs avaient subi des avaries 
au cours de leur dernière mission et été rendus 
inutilisables pour plusieurs mois. 
Le projet de sortie du « Bismarck » ne fut pas re-
porté pour autant. II était urgent d'infllger des 
coups sérieux è la flotte britannique, alors que la 
bataille faisait rage en Méditerranée, au moment 
oil se déclenchait la ruée des Panzers è travers la 
péninsule balkanique. On était au mois de Mal 1941. 
— Ne faudrait-il pas attendre, Amiral, tout au moins 
que les machines du «Scharnhorst» soient répa-
rées ? Le «Tirpitz» aurait également achevé ses 
essais ? demanda l'amiral Lütjens, chef de la flotte. 
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Le cuirasse Bismarck appareiilant pour sa première et 
derniere croisière en Mai 1941 
avant de quitter Berlin pour hisser sa marque a 
bord du « Bismarck » L audace de son chef lui pa 
raissait dangereuse 
— Nous serons alors en ete mon cher Lutjens re-
pondit I amiral Ra&der Adieu tout espoir de gagner 
le large de I Atlantique » 
Ra&der etait le ch&f suprème de la Kriegsmarine 
II ny avait qi''è obeir 
Les Allemands avaient pris I habitude de passer 
le detroit de Danemark entre I Islande et le Groen-
land large de 200 milles garde par des unites lé-
geres maïs assez éloigne de Scapa-Flow centre de 
la puissance navale britannique Linteret de ces 
hautes latitudes etait de pouvoir en outre prof iter 
en hiver de la longue nuit polaire La periode de 
fin Mai restait encore favorable au passage du 
detroit bien que la nuit polaire fut reduite a un 
demi-crepuscule de quelques heures maïs Ra&der 
avait raison, il ne fallait plus perdre de temps 
Operation << Rheinübung » 
Ainsi fut lancee I operation «Rheinübung > avec 
le plus puissant cuirasse existant en Europe le 
« Bismarck » et un croiseur lourd, le « Prinz Eugen » 
Le < Bismarclc > camouflé 
le croiseur lourd Pnnz Eugen 
en liaison avec les U-3oote (ils etaient une dizaine 
en Atlantique nord) et soutenue par cinq petroliers 
ravilailleurs echelonnes en Atlantique Objectif la 
maitnse temporaire dudit Atlantique Nord 
Dernier-ne de la flotte allemande - son orgueil aus-
si - le « Bismarck » etait le seul batiment au monde 
alignant une telle puissance de feu huit 380 douze 
150 seize 105 AA seize 37 AA sur une plate-forme 
aussi rapide 30 noeuds II n y avait pas au monde 
un seul navire capable de I affronter en combat 
singulier ni de lui echapper II aurait rapidement 
raison avec 1 aide du « Pnnz Eugen » de tous les 
convois britanniques qui sillonnaient I Atlantique II 
pouvait pretendre a deux millions de tonnes i 11 as 
senerait ainsi a lAngleterre un coup dont elle ne 
se releverait jamais Roulez tambour resonnez 
trompettes i 
Le « Bismarck » qu Hitler était v&nu inspecter per-
sonellement quelques jours plus tot appareilla de 
Kiel le 18 Mai en compagnie du « Pnnz Eugen » et 
franchit les detroits danois le surlendemain II 
n alia pas lom sans être repere 
Sur son itineraire s etait trouve, en effet un pecheur 
d apparence paisible qui trempait sa ligne dans la 
mer a l'extrémité de la longue jetée d'un petit port 
de la Suède meridionale. Ledit pêcheur semblait 
beaucoup plus intéresse par ce qui passait au large 
qu'autour de son hamegon. Alors qu'il scrutait, 
une fois de plus, l'horizon dans ses jumelles, il 
apergut une vague siltiouette sur Ie fond rougeoyant 
du couchant. Une puls deux, puls una dizaine 
d'autres nettement plus petites. Non, il ne pouvait 
se tromper. II ne se trompait pas. II voyait défiler 
devant lui Ie «Bismarck» et Ie « Prinz Eugen » 
qu'accompagnaient des navires marchands, onze en 
tout. Du coup, Ie paisible pêcheur démonta sa ligne, 
ramassa son materiel et se hata de regagner Ie port. 
Quelques minutes plus tard, un vieux monsieur an-
glais pénétra dans Ie bureau de poste du même 
port, griffonna quelques lignes sur una formule 
télégraphique et la tendit a l'employée Le message 
était destine è une firma londonienne, a Cheapside, 
et son texte était le suivant : « Poteaux de mine et 
étrésillons en hausse. Onze points au moins». La 
firme en question, expliqua-t-il, s'occupait d'importa-
tion de bols 
Un peu plus tard encore, dans un bureau de poste 
de Londres, une machina crépita en inscrivant un 
message. Un motocycliste se rua sur son engin a 
destination de l'Amirauté. Le papier passa rapide-
ment de main an main pour aboutir flnalemant 
sur le bureau d'un contre-amlral. La pendule mar-
quait huit heures du matin, le calendrier annonpait 
que I'on était le 21 Mai. A neuf heures le « Coastal 
Command » était alerte. L'Amirauté réclamait d'ur-
gence des reconnaissances sur la cöte norvégienne 
et des photos. 
A treize heures quinze, le pilote d'une das Spitfire 
de reconnaissance crut apercevoir quelque chose 
dans fjord de Grimstad, au sud de Bergen, décri-
vit un cercle, s'assura de ce qu'il avait vu, et prit 
une série de clichés 11 atterrit a quatorze heures 
quarante cinq. A quinze heures quinze, les agrandis-
sements étaient entre les mains des experts. A 
quinze heures quarante cinq, la nouvelle parvint a 
l'Amirauté : « Le Bismarck est dans le fjord de 
Grimstad ! ». 
Alerte a Scapa Flow 
L'amiral Tovey, commandant de la flotte britannique 
a Scapa-Flow, eut connaissance de la nouvelle dans 
les minutes qui suivirent. 11 ordonna aux croiseurs 
«Suffolk» et «Norfolk» de surveiller le détroit de 
Danemark entre l'lslande et le Groenland et réclama 
des reconnaissances aériennes au dessus des 
fjords norvégiens oü les deux géants pouvaient 
trouver refuge. Les reconnaissances ne donnèrent 
rien. Brouillard et pluie, avec visibilité mauvaise ou 
nulle partout. Un temps complètement bouché 1 
Ce ne fut pas avant le soir du 22 Mal qu'une cou-
rageuse mission de reconnaissance aérienne rendit 
compte que le Grimstadfjord, oü les navires alle-
mands se trouvaient la veille, était vide. Le « Bis-
marck » et le « Prinz Eugen » étaient déjè loin dans 
i'Atlantique. L'« Operation iRheinübung » avait réelle-
ment commence. 
Sir John Tovey langa ses ordres. Les croiseurs 
« Norfolk » et « Suffolk » continueraient a surveiller 
le détroit du Danemark ; l'un et l'autre étaient 
munis des nouveaux appareils radar, qui leur per-
mettraient peut-être de détecter la presence de 
l'ennemi en dépit des brumes et brouillards règnant 
dans ces parages. Le vice-amiral Holland se tiendrait 
aux aguets au sud de l'lslande avec le « Hood », 
le plus grand navire de guerre du monde, et le 
cuirassé «Prince of Wales», de 35 000 tonnes, tout 
récemment entre en service. Tovey appareiHa lui-
même de Scapa-Flow, avec son navire amiral, le 
«King George V», le croiseur de bataille «Re-
pulse », le porte-avions «Victorious» et quatre 
croiseurs. La chasse était lancée. 
A bord du « Suffolk », ce 23 Mal un peu avant vingt 
heures, eut lieu la relève des veilleurs. Un a un, 
les hommes cédèrent leurs sieges pivotants a leurs 
remplapants qui s'installèrent, collèrent les jumelles 
a leurs yeux et commencèrent leur inlassable veille 
dans la nuit et le vent. Au bout d'un temps, un cri 
retentit : « Navire en vue a 140 tribord », suivi bien-
tót d'un second : « Deux bateaux a 140 tribord I ». 
Quelques secondes plus tard, le « Bismarck » et le 
«Prinz Eugen» - c'était bien eux -, s'enfonpant 
dans le brouillard, disparurent du champ de vision 
des veilleurs du «Suffolk». Un message d'alerte 
fut envoyé immédiatement a l'Amirauté : « Un cuiras-
sé et un croiseur en vue, relèvement 020 degrés, 
distance 7 milles, route au 240 ». 
Dans la salie d'opérations de l'Amirauté, des « hur-
ras » retentirent. On les avait trouvés I Changement 
a vue d'atmosphère. Enervement bien sür, mals 
aussi optimisme, confiance et presque jubilation. Les 
messages partaient par paquets. Signal pour le 
commandant en chef (Tovey) a bord du « King 
Georges V ». Signal au vice-amiral Holland, è bord 
du « Hood», orgueil de la Royal Navy. Signal è 
l'amiral SomerviHe, è Gibraltar, lui enjoignant de 
foncer dans TAtlantique avec sa Force H. Signal 
aux croiseurs «Rodney» et «Ramillies» d'abandon-
ner les convois de Halifax et de faire route a l'Est. 
De tous les coins de I'Atlantique, les plus puissantes 
unites de la flotte britannique convergeaint désor-
mais vers le point oü elles comptaient rencontrer 
l'ennemi. Le « Bismarck » ne pouvait plus leur échap-
per. El pourtant I 
La mort du << Hood » 
Pourtant, elles allaient connaitre encore bien des 
surprises... 
La première, particulièrement douloureuse, se pro-
duisit a l'aube du 24 Mal. 
11 était 5 heures 30 du matin, lorsqua l'amiral Hol-
land aperput le « Bismarck » et ordonna au « Hood » 
et au « Prince of Wales » d'ouvrir le feu. Le « Hood » 
avait la même puissance de feu que Ie « Bismarck », 
mals 11 avait vingt-trois ans d'age et il présentait 
une faiblesse redoutable : ses ponts supérieurs 
n'étaient pas suffisamment blindés. En outre, dans 
son approche, Holland s'était place dans un dés-
avantage tactique. Les navires allemands se trou-
vaient presque droit devant. Les deux unites britan-
niques ne pouvaient diriger contra eux qua leurs 
tourelles avant tandis que l'ennemi allait pouvoir 
uliliser toutes ses bordées. II était fatal que ie 
combat fut inégal. 
La première salve du « Prince of Wales » destinée 
au « Bismarck »fut Irop courte de mille metres. 
Les coups du « Hood » au « Prinz Eugen », bien 
que plus dangereux ne firent pas mouche pour 
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Le croiseur britannique « Hood »x coulé en quelques minutes 
par le » Bismarck ». 
autant. Les Allemands, eux, ne commirent pas l'er-
reur de diviser leur tir. lis Ie concentrèrent sur le 
« Hood ». 
Au bout de six minutes exactement, è la troisième 
salve du «Bismarck», une immense gerbe de flam-
mes jalHit sur le « Hood ». L'instant d'après, toute 
la coque s'entoura d'une auréoile jaune et rouge, 
une colonne de fumée tres épaisse monta vers le 
ciel a une vitesse extraordinaire. Une masse de 
métal incandescent - une des grosses tourelies ? -
se détacha pour retomber dans l'eau en soulevant 
un bouillonnement. L'un des projectiles du « Bis-
marck » avait traverse une demi-douzaine de ponts 
pour éclater dans la soute, au milieu de trois cents 
tonnes d'explosifs. 
L'avant-pont du « Hood » touche è mort pencha è 
babord, s'incurva. Le navire se brisa en deux. L'ar-
rière coula tres vite ; 'l'avant flotta quelques minu-
tes encore, puis, lentement, s'enfonpa dans les 
f lots. Des 1.422 officiers et hommes d'équipage, on 
ne retrouva que trois survivants. 
Dix minutes plus tard, le « Prince of Wales», lui 
aussi gravement atteint, dut se dérober en se cou-
vrant de fumée. 
Sur le pont du « Bismarck», I'amiral Lütjens et le 
capitaine Lindemann, commandant du navire ótèrent 
leurs jumelles et se serrerent la main. Comme un 
eclair, la nouvelle fit le tour du batiment. Ce furent 
des hurlements sauvages. Le pont, desert pendant 
la bataille, était maintenant couvert d'une foule d'of-
ficers et de mat&lots qui 
saient. 
L'Amiral LUtjens 
chantalent et s'embras-
L'anéantissement du plus redoutable batiment de 
guerre anglais n'avait pas coüté bien cher au « Bis-
marck » : quelques éraflures et une poignée de 
blesses Le « Prinz Eugen », lui, n'avait subi aucune 
avarie. L'exultation dura jusqu'au lendemain. Devant 
les hommes rassemblés, I'amiral Lütjens, qui fêtait 
ce jour lè son 52e anniversaire, tint un discours 
frénétique. Un message radiophonique vint dire la 
joie délirante du Führer. Le commandant Schneider, 
qui avait dirigé le tir, recevait le titre de chevalier 
de la Croix de Fer. Suivait toute une liste de de-
corations. 
Mals les plus affaires étaient les cinéastes du Dr 
Goebbels: après avoir filmé le combat, ils en-
registraient maintenant pour la postérité les céré-
monies de la victoire. Bientót, è l'écran, tout Berlin 
verrait comment l'Angleterre avait perdu la maltrise 
des mers. 
Pour l'équipage du « Bismarck », 2.400 hommes, dont 
une majorité de matelots qui n'avaient guère plus de 
20 ans et pour lesquels Hitler avait marqué le com-
mencement du monde, cette victoire eclair renforpait 
leur credo : l'Allemagne était invincible. Invincible 
aussi leur navire, dont aucun autre au monde 
n'égalait la puissance. 
Pourtant il y avait è bord quelques sceptiques parmi 
les officiers de l'ancienne generation, tel le capitaine 
Lindemann. II savait lui qu'un vaisseau allemand, si 
puissant soit-il, pouvait sombrer tout comme un 
autre C'était un homme de sang-froid, un marin de 
la vieille école. Au demeurant assez tiède partisan 
du régime. 
Son supérieur, le vice-amiral Lütjens, au contraire 
était le type même du nazi. Petit, malingre, 11 
compensait son infériorité physique par la férocité 
de son regard et la vioJence de ses paroles. C'était 
un émotif, qui savait communiquer è ses hommes 
l'ardeur de ses exaltations mals qui, en revanche, 
connalssalt parfols de profonds acces de depression. 
Ce que personne ne savait. 
L'ivresse de la victoire ne peut se prolonger indé-
finiment. Le « Bismarck » avait remporté une victoire, 
certes, mals 11 fallalt s'attendre è ce que les Anglais, 
après leur cuisant revers, tentent rimpossible pour 
prendre leur revanche. II était urgent pour le cuiras-
sé aHemand de quitter les lieux du combat et de 
poursuivre sa mission. 
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Lütjens et Lindemann discutaient de la route a 
adopter, dans la salie des cartes, lorsqu'un capitaine 
de frégate entra pour faire son rapport. Le « Bis-
marck » avait repu deux projectiles du « Prince of 
Wales », une de ses soutes a mazout fuyait, il lui 
fallait diminuer de vitesse. Des vétilles en face du 
succes remporté, mais des vétilles qui allalent 
entratnsr de graves consequences, car cette fuite de 
mazout interdisait désormais au « Bismarcl<» de 
remplir sa mission. 
Avec cette trace huileuse, visible de fort loin pour 
les avions, il ne pouvait plus jouer au navire fantóme 
dans l'Atlantique. Avec une soute de mazout polluée 
par l'eau de mer, même s'il réussissait a rejoindre 
les pétroliers ravitailleurs, il lui manquerait toujours 
deux cents tonnes. Lindemann suggéra de faire 
demi-tour. 
— Non, coupa Lütjens avec brutalité. Non I J'irai de 
l'avant. Nous n'avons pas réussi a nous ouvrir la voie 
de l'Atlantique, pour ensuite retourner tiumblement 
sur nos pas et nous dérober. Mettons le cap sur 
Brest. En deux jours, les dégats y seront réparés. 
Et puls, avec le « Scharnhorst » et le « Gneisenau », 
je repartirai a la tête d'une escadre incomparable, 
invincible, unique au monde ! 
Au cours de l'après-midi du 24 Mai, le « Bismarck » 
ét le « Prinz Eugen » se séparèrent : le premier allait 
tenter de rallier les cótes franpaises, alors que le 
second allait poursuivre la mission initialement im-
partie a l'escadre de Lütjens : mener la course aux 
dépens des navires de commerce britanniques. 
Torpilleur bombardier « Swordfish », 
La riposte anglaise se préparé 
Le soir même, le cuirassé allemand subit l'assaut 
d'une escadrille de «Swordfish », venus du porte-
avion «Victorious». La tentative se solda par un 
échec, mais elle était le signe d'une menace grandis-
sante pour le •< Bismarck ». Un porte-avions britan-
nique devait se trouver a moins de cent milles. II 
était indispensable d'échapper rapidement au radar 
du «Suffolk» qui continuait a roder, a distance 
respectueuse ,dans les parages et renseignait, de 
toute evidence l'Amirauté britannique sur la position 
du navire. 
La menace se précisait, en effet. Tous les navires 
britanniques se trouvant a portee dans l'Atlantique 
avaient été rameutés par le commandant en chef. 
Dix neuf grands bailments de guerre convergeaint 
de différentes directions vers le point oü se trouvait 
le « Bismarck ». Pour l'amiral Tovey, qui menait la 
chasse, a bord du « King Georges V», 11 était es-
sentiel que le « Prince of Wales » et les croiseurs 
«Suffolk» et «Norfolk», qui tenaient la filature, ne 
perdissent pas le contact. 
A trois heures du matin, le 25 Mai, le « Bismarck » 
obliqua vers l'ouest, puls le nord, et vint recouper 
derrière leur dos la route suivie par ces trois na-
vires pour se diriger alors plein sud-est. Deux 
heures après le commandant du «Suffolk» était 
oblige de constater qu'il avait perdu le contact 
avec l'ennemi... 
A l'Amirauté britannique et sur la passerelie de sir 
John Tovey, la consternation fut grande. Cet Alle-
mand diabolique venait è nouveau de s'échapper I 
Une seule solution : continuer de foncer vers le 
siid-est dans l'espoir que le « Bismarck » essayera 
de gagner Brest. 
Mais chose incroyable, plusieurs stations de ré-
pérage alliées signalèrent bientót, simultanémenl, 
qu'un navire allemand venait d'émettre deux longs 
messages dans la zone oü devait se trouver le cui-
rassé. II ne pouvait s'agir que de lui. 
Les Allemands avaient-ils perdu la tête ? Au moment 
oü lis pourraienl disparattre silencieusement, oü la 
flotte britannique avait perdu leur trace, les voila 
qui se mettaient è écrire un roman dans l'éther, 
permettant a n'importe quel radiogoniomètre de les 
repérer. 
C'était pourtant vrai. Mais les Allemands n'avaient 
pas perdu la tête, ils se croyaient toujours entre 
les griffes des radars anglais. Pulsque l'ennemi con-
nalssaient leur position, a quoi bon observer le 
silence. Lütjens n'avait pu résister a l'envie de cen-
ter longuement a Berlin la victoire remportée sur le 
« Hood ». Berlin et Paris lui envoyèrent un message 
urgent pour Ie supplier de se taire et i'avertir que 
les Anglais avaient perdu depuis longtemps son 
contact. Mais le mal était fait. 
Le plus fantastique restait pourtant è venir. Que le 
« Bismarck » se soit trahl en télégraphiant était déja 
assez incroyable ; ce qui se passa alors dans le 
camp anglais ne le fut pas moins. 
Le « Bismarck » a disparu 
Sir John Tovey éprouva une stupefaction sans borne 
quand ses officiers lui présentèrent le résultat 
obtenu en reportant sur la carte les relèvements ra-
diogoniométriques transmis par l'Amirauté. Alors 
qu'il les supposalt faisant route vers Brest, les Alle-
mands se trouvaient tellement au nord qu'iis avaient 
dü faire demi-tour dans l'intentlon probable de fran-
chlr une seconde fois le détroit de Danemark. La 
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flotte britannique tout entière chassait done dans 
une mauvaise direction ! 
Reprennant son calme, Tovey ordonna de renverser 
cette direction et de foncer vers Ie nord. Ce faisant, 
il réalisait ses pires craintes, car c'est maintenant 
qu'il va s'égarer. Le Bismarck poursuivait bien sa 
route vers la cóte franpaise sans la moindre idéé 
de retourner vers le nord. 
Comment cela avait-il été possible ? 
Les Britanniques ne le comprirent que neuf heures 
plus tard. Les reièvements transmis par l'Amirauté 
avaient été erronément reportés sur la carte par 
l'officier de navigation du «King George V». Le 
« Bismarck » se trouvait a des centaines de milles 
au sud du point indiqué par lui au moment oü 
l'avait calculé. Oü était-il è présent ? 
Sir John Tovey ordonna une seconde fois ó l'en-
semble de ses forces de faire demi-tour. Mais l'en-
nemi s'était assure un avantage que, normalement, 
il sera impossible de lui reprendre. Seul un miracle 
pouvait encore permettre de l'arrêter. 
Ce miracle, la Force « H» de l'amiral Somerville, 
qui comprend le porte-avions «Ark Royal» allait 
raccomplir. 
Mais, en attendant, les Anglais ignoraient toujours 
oü leur proie avait pu disparattre. lis fonpaient dans 
le vide depuis 31 heures et le « Bismarck» se 
rapprochait a pas de géant vers le port sauveur. 
Pendant d'interminables heures grises, des navires 
labourèrent les eaux écumeuses de l'Atlantique, 
le «King Georges V» et le «Rodney», la Force H 
et les destroyers de Vian, tandis que des avions 
croissaient sous les nuages dangereusement bas, a 
la recherche du « Bismarck ». Mais le « Bismarck » 
avait disparu. La presse neutre, les journaux amé-
ricains, tout le monde lanpait des hypotheses et 
posait des questions. 
De leur base de Lough Erne, en Irlande, des 
hydravions Catalina partaient pour fouillir la zone 
sud-ouest, en pleine nuit. lis décollaient, allaient 
jusqu'è la limite de leur autonomie, viraient au nord-
ouest, revenaient par le nord-est, tragant une grille 
qui était reportée sur la carte, a l'Amirauté Britan-
nique. 
Le 26 Mal, vers 10 heures 30, un des Catalinas at-
teignait les limites de son rayon d'action quand 
l'équipage crut aperpevoir quelque chose sur la 
mer. Le plafond était teWement bas que l'appareil 
volait a 150 metres au dessus des vagues et, malgré 
cela, il distinguait mal ce qu'il avait cru déceler 
dans la brume. 
— Rapprochons-nous, cria le copilote. Allons voir 
de plus prés... Mals, c'est un cuirassé ' Et pas de 
destroyers d'escorte. Bon sang de bon sang ! C'est 
le « Bismarck » ! 
Il n'eut pas le temps d'en dire plus. Salué par un 
feu nourri de D.C.A., criblé comme une écumoire, 
Tappareil se cabra brutalement et remonta a l'abri 
des nuages. La brume l'enveloppa au moment oü le 
radio expédiait son message. 
Quelques minutes plus tard, dans la grande salie 
de l'Amirauté britannique, une atmosphere è couper 
au couteau se détendit comme par miracle è la 
suite d'un appel téléphonique du Coastal Command. 
Sur la carte, autour de laquelle se penchaient avec 
pessimisme un groupe d'offlciers, une main venait 
de tracer une croix correspondant a une position 
de 40°33' Nord et 21 "47' Ouest et se situant presque 
au milieu d'un triangle dont les pointes étaient oc-
cupées par le «King Georges V», le «Rodney» 
et l'« Ark Royal ». 
— Cela ne peut être que le Bismarck 1 dit un contre-
amiral. 
— Les distances ? coupa sèchement l'amiral res-
ponsable de la grande poursuite. 
— Cent quarante milles pour le « King Georges V », 
cent trente pour le «Rodney». Ms ne peuvent pas 
le rattraper. Impossible 
— A moins que l'« Ark Royal » ne le ralentisse. 
La traque 
Une lueur d'espoir éclaira les visages. La force H 
de l'amiral Somerville se trouvait au voisinage de 
I'ennemi. Elle était passée sur I'avant de celui-ci 
sans s'en douter. Sans l'épisode du Catalina, le 
cuirassé allemand aurait trouvé ie champ libre 
devant iul. 
Le « Renown », l'« Ark Royal » et le « Sheffield » 
prirent immédiatement une route parallèle a celle 
de leur adversaire. Le message adressé par l'Amirau-
té a l'amiral Somerville précisait : « Ne vous laissez 
pas entrainer dans un combat oü vous seriez seul 
en face du « Bismarck ». Attendez l'arrivée d'autres 
cuirasses. Essayez par tous les moyens de réduire 
la Vitesse de I'adversaire. » 
Le temps ne se prêtait guère au décollage des 
avions, mais c'était malgré tout sur les «Sword-
fish » de l'« Ark iRoyal » qu'il fallait compter pour 
atteindre ce but. Les réserves de mazout du « King 
Georges V » et du « Rodney » de l'amiral Tovey al-
laient rapidement s'épulser. Si le « Bismarck >> n'était 
pas contraint a ralentir au cours des prochaines 
heures, il allait pouvoir bénéflcier du soutien de la 
Luftwaffe et des U-Boote rameutés pour venir lui 
prêter main forte. 
Les « Swordfish » décollèrent de V« Ark Royal », 
ce 26 Mal a 15 h 40 et se dirigèrent è basse altitude 
vers I'ennemi. Et, une fois encore, I'Incroyable se 
produisit. Les quinze appareils venaient de dis-
paraitre dans la brume, avec instruction d'attaquer 
tous les navires naviguant seuls, lorsqu'un message 
radio fut repu è bord de r« Ark Royal » lui signaiant 
que le « Sheffield », qui tenait le contact du « Bis-
marck », avait change de cap. Un avertissement en 
clair; «Attention au Sheffield» partit aussitót a 
l'adresse des « Swordfish ». 
II arriva trop tard. Plus de la moitié des appareils 
avaient déja iSché leur torpille. Cinq d'entre elles 
firent explosion en touchant les vagues, mais les 
autres... les aufres I... Le « Sheffield » manoeuvra 
follement pour se soustraire aux coups mortals... il 
y parvint. Heureusement, a bord, il n'y avait pas de 
coronarien précoce, mais c'était le genre d'émotion 
qui compte dans la vie d'un homme. 
Quatre heures plus tard, les « Swordfish » reprirent 
l'air, bien decides è réparer leur bévue II ne restait 
plus qu'une heure de jour, il n'y avait pas une minute 
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a perdre. Cette fois, la chance étalt avec eux. lis ne 
tardèrent pas a trouver I'adversaire. 
A bord du « Bismarck», des cris retentlrent : 
« Avions par tribord avant». Les canons antlaérlens 
pivotèrent, dressèrent leurs gueules sombres vers 
le clel et se mirent è cracher la mort. L'attaque 
eut lieu en ordre disperse, l'épaisseur des nuages 
interdisant teute action en formation. Les « Sword-
fish » plongèrent dans l'enfer des coups de canons, 
lancèrent leurs torpilles... et touchèrent. Une premiè-
re torpille explosa centre la coque du « Bismarck ». 
Le monstre éprouva comme un léger sursaut. Pas 
plus. Mais une deuxlème ouvrit une brèche dans 
le compartiment de l'apparell a gouverner. Une 
terrifiante explosion secoua le batiment tout entier 
et l'on put croire un instant qu'il allait se disloquer. 
II demeura entier, mais avec une barre bloquée a 
quinze degrés sur la gauche, il ne pouvait plus 
gouverner. Incapable de tenir désormais un cap, il 
se mit a tourner en rond. Au moment oü il n'était 
plus qu'è 400 milles de Brest et oCi il allait entrer 
dans ia zone oü 'la Luftwaffe allait pouvoir venir ó 
son aide ! 
La curée 
Ce fut alors une veritable ruée sur le batiment in-
firme. Sir John Tovey qui voulait déja abandonner 
la chasse, faute de combustible, avait gagné. 11 lui 
étalt désormais possible de faire railier ses cuirasses 
pour asséner le coup de grSce au géant désemparé, 
impuissant au milieu de la mer déchainée. 
A bord du «Bismarck» règnait une activité fré-
nétique. On promit les insignes de chevalier de la 
Croix de Fer a qui libèrerait le gouvernail. Les 
machines furent stoppées. Un scaphandrier des-
cendit le long des flancs énormes du batiment. 
L'homme fournit un prodigieux effort. Sans succes. 
On essaya de diriger le navire a l'aide des machines. 
Peine perdue : il zigzaguait désespérément comme 
un bateau ivre. 
Vers une heure du matin, ce 27 Mal, les destroyers 
de l'amiral Vian, surgissant de l'ombre, se dis-
posèrent en éventail face au « Bismarck» comme 
une meute de chiens auteur d'un ours blessé. Leur 
róle : amuser le tapis en tirant quelques salves et 
en rompant immédiatement un combat inégal. II 
s'agissait de gagner du temps peur permettre aux 
cuirasses de Tovey d'arriver sur place pour la mise 
a mort. 
Le commandant Lindemann, une fois encore, tenta 
de ranlmer les courages et annonpa la venue Im-
minente d'un certain nombre de remorqueurs et de 
80 avions. Certains Ie crurent, mais l'amiral Lütjens 
n'avait plus d'iilusion. II eut un dernier geste, un 
dernier acte de foi envers son Führer: 
— Nous combattrons jusqu'au dernier obus. Vive le 
Führer, chef de la flotte allemande ! 
Puls il perdit teut controle de lui-même. A travers 
la porte de sa cabine, on l'entendit hurler dans son 
affolement: 
— Débrouiliez-vous ! Mei, je m'en fous ! 
La erols l^re du "liBmarelc" 
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Les dernières minutes du « Bismarck ». 
La fin du << Bismarck » 
Le jour brumeux commenpalt a poindre, un vent 
glacé fouettait l'océan moutonneux. Le «Rodney» 
et le « King Georges V», les géants de la flotte 
britannique apparurent è l'horizon. A une dizaine 
de milles du «Bismarck», Hs crachèrent le feu de 
tous leurs canons de 400, puis ils avancèrent de 
cinq milles. 
Un obus de 400 pesait une tonne et parcourait, a 
l'époque, un demi-mille è la seconde. Chaque at-
teinte ébranlait le cuirassé du Reich, mais il ré-
pondait coup par coup. Quand le poste de com-
mandement eut sauté, la coordination des moyens 
de combat se trouva détruite ; les tourelies conti-
nuèrent a manoeuvrer séparément, maïs le tir avait 
perdu toute précision. 
Le « Rodney» et le « King George V» se rap-
prochaient. Ils n'étaient plus maintenant qu'a deux 
milles. Chacun de leurs obus atteignait sa cible 
avec une précision absolue. Sur le « Bismarck » le 
mat pendait, délabré ; ce n'était plus qu'un incon-
cevable enchevêtrement. Un projectile le fendit en 
deux et il s'écroula, pulverise, sur le pont. Des flam-
mes jaillirent de la cheminée. Une des tourelies, 
renversée, dressait ses canons vers le ciel. Jamais 
navire n'avait subi pareil assaut. Pourtant il ne 
coulait toujours pas. 
V' « 
Alors la panique s'empara de l'équipage ; les ser-
vants d'une tourelle se mutinèrent et se sauvèrent, 
abandonnant leur poste. Leur officier, après une 
seconde d'hésitation, fit comme eux. Ailleurs, un 
commandant abattait des matelots qui refusaient 
d'obéir.. 
Le bateau s'inclina. L'eau s'engouffra dans la 
coque trouée et, submergeant les ponts les uns 
après les autres, gagna le labyrinthe des batteries 
et des coursives. Beaucoup d'hommes, emprison-
nés dans des compartiments blindés que la mer 
envahissait peu a peu, furent noyés quand l'eau en 
eut atteint les plafonds. D'autres se débattaient pour 
arriver è l'air libre, obstruant les issues. 
Le pont supérieur était devenu un enfer. A chaque 
seconde s'ouvraient de nouveaux trous. Les de-
flagrations étaient si fortes que certains eurent leurs 
vëtements arrachés. Les blesses hurlaient. Partout 
gisaient des cadavres. 
Gouché sur le flanc, vaincu, le « Bismarck» s'en-
fonpait lentement quand le croiseur « Dorsetshire » 
approcha ; a trois mille metres, il lanpa deux torpilles 
qui vinrent éclater contre la coque crevée du cuiras-
sé. A 2.500 metres, il en lanpa une troisième qui 
explosa contre le flanc babord de l'épave. Le « Bis-
marck » frémit, roula un peu et sombra, laissant la 
surface de l'océan couverte de debris et d'hommes 
qui se débattaient. 
II était 10 heures 30. La bataille avait dure deux 
heures. Ecrasé par un ennemi tres supérieur, le 
« Bismarck», déchiré par d'affreuses tilessures au 
sein des vagues géantes, n'en avait pas moins in-
fligé a deux cuirasses britanniques des avaries qui 
les immobilisèrent pendant de longs mois. 
Pour venir a bout du dernier - né de la flotte alle-
mande - son orgueil aussi -, l'Amirauté avait dü 
engager huit cuirasses, deux porte-avions, quatre 
croiseurs lourds, sept légers, 21 destroyers, 6 sous-
marins et plus de 100 avions. 
Sir John Tovey, l'homme qui avait dirigé la chasse, 
écrivit: 
« Le « Bismarck» a livré une lutte extrêmement 
héroïque contre un adversaire tres supérieur, se 
montrant digne des plus belles traditions de l'an-
cienne Marine impériale. II a coulé pavi'llon haut». 
Avez-vous déja la 
«Cravate force navale» ? 
Hebt U reeds een 
«Zeemachtdas» 
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KIROV & C° 
Door FKP(R)D Van Houdt W.F.J. 
Gebruik werd gemaakt van in de pers versche-
nen gegevens, aangevuld door hypotheses. 
KIROV HIMSELF,... 
— De geleidewapen-slagkruiser KIROV - de laatste 
grote aanwinst van de Sowjetvloot - is in volle 
opwerkperiode. Tijdens deze aktiviteit wordt in 
internationale wateren gevaren en van deze gele-
genheid werd door de Westerse - en ook door 
neutrale - mogendheden dankbaar gebruik gemaakt 
om foto's van het vaartuig te nemen. 
Enkele hiervan werden - voorzien van beperkte 
toelichting - vrijgegeven voor gebruik in de pers. Ze 
laten toe zich een - noodzakelijkerwijze onvolledig 
beeld te vormen van het vaartuig ; ze verduidelijken 
heel wat, doch doen eigenlijk meer vragen rijzen 
dan ze beantwoorden. 
— Het nieuwe vaartuig is - vliegdekschepen buiten 
beschouwing gelaten - met zijn 30 è 32.000 ton 
waterverplaatsing, het grootste oorlogsschip dat de 
laatste dertig jaar gebouwd werd. Het meet ± 
247 m X 27,5 m X 10 m. Een tweede exemplaar 
is in aanbouw te Leningrad. 
— Het is een zwaar bewapende kruiser: meerdere 
systemen voor geleide tuigen tegen luchtdoelen 
zouden zijn aangebracht... Mochten deze nog niet 
afdoende blijken dan is daar nog een systeem voor 
nabije bescherming siteunend op veelvuldige snel-
vuurkanonnen. 
— Een korte beschrijving : 
In de achtersteven, onder het verlaagde achterdek, 
is een kanteldeur aangebracht voor één of meerdere 
gesleepte Sonar's (VDS en/of TACTASformule ?). 
Hiervoor bevindt zich een hangar voor de helikopters. 
Deze kunnen naar het vliegdek gebracht worden 
door een lift ingebouwd in het voorste deel van het 
achterdek. Deze 'lift zelf maakt geen deel uit van 
dit achterdek. De opening wordt afgesloten door 
twee lulkvleugels. In geopende toestand vormen 
deze een soort «liftkoker» tot op het hoofddek. 
Het landen en opstijgen van de helikopters gebeurt 
verder achteraan, boven de bergplaats van de ge-
sleepte Sonar. 
Op deze plaats is een soort net of rooster aange-
bracht om de wentelwiek zeevast te stouwen. 
Naast de liftkoker bevindt zich aan weerszijden 
een langwerpig dekhuis welke elk twee 23 mm 
snelvuurkanonnen voor nabije bescherming dragen. 
— Vóór het verlaagde achterdek strekt zich het 
hoofddek uit dat reikt tot aan de verhoogde voor-
steven. 
— Op dit hoofddek is de bovenbouw aangebracht 
met twee masten. Deze dragen talrijke antennes 
voor elektronische oorlogsvoering. 
Achteraan is ook klassiek geschut (100 mm) in 
pantserkoepels opgesteld. 
Aan elke zijde bevindt zich één zesloops projector 
voor antiduikboot-raketten. Ook zijn verder vooraan 
lanceerinrichtingen aangebracht voor SA-N-4 ge-
leide tuigen tegen luchtdoelen. 
— Het centrale deel van de bovenbouw draagt de 
brug met juist er achter de hoofdmast. Deze is 
gekombineerd met de uitlaat van de luchtverversing 
en/of luchtkoeling. Op het eerste zicht lijkt dit een 
schouw voor uitlaatgassen doch dit is niet zo : het 
vaartuig zou over kernmotoren voor de voortstuwing 
beschikken (vier reactors welke twee schroeven 
aandrijven). 
— Het voorste deel van de opbouw draagt ver-
schillende radar-inrichtingen welke in verband staan 
met de vuurleiding van de luchtbeschermingsmid-
delen. 
— Het voorste deel van het hoofddek draagt weer 
langs belde zijden een langwerpig dekhuis waarop 
telkens twee 23 mm snelvuurkanonnen voor nabije 
bescherming zijn opgesteld. 
— Tussen deze twee dekhuizen bevinden zich tien 
dubbele luiken (opgesteld op twee rijen, bakboord 
en stuurboord). 
Blijkbaar beschermen zij de hoofdbewapening van 
het vaartuig (SS-NX-19 taktische kernraketten). 
Ze zijn opgesteld op een lichtjes verhoogd deel 
van het hoofddek ; dit duidt wellicht op een extra-
pantsering. 
— Vóór deze luiken zijn twaaf vlakke konstrukties 
aangebracht welke wellicht SA-N-6 of/en SA-N-10 
luchtdoelraketten bevatten. 
— Nog op het hoofddek staat een dubbele raket-
lanceerinrichting opgesteld welke wellicht bedoeld 
is voor h&i afvuren van geleide tuigen tegen opper-
vlakte- en onderzeedoelen welke zich op grote 
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afstand van het vaartuig bevinden (SS-N-14) Deze 
inrichting staat opgesteld in een uitsparing m de 
achterwand van het voorkasteel Blijkbaar bevat 
dit een magazijn van waaruit de lanceermrichtmg 
kan herladen worden, dit vermits een verhoogd 
deel van het voordek ook hier een extrabepantsering 
doet vermoeden 
— Vóór dit verhoogd deel is een dekhuis gebouwd 
Het IS mogelijk dat hierin een wegklapbare geleide-
antenne IS gebouwd voor gebruik met laatstgenoem-
de gelelde tuigen Door gebruik te maken van een 
relais-helikopter is dan tevens « Over the horizon 
targetting » mogelijk 
— Vlak voor dit dekhuis (waarvan de voorwand als 
vlam-deflektor is uitgevoerd) bevindt zich een affuit 
dat een cylindervormige struktuur draagt Aange-
nomen kan worden dat dit een twaalfloops-antiduik-
Foto AP wire Photo 
boot projektor is te vergelijken met de RBU 6000 
(vroeger MBU 2500A) van de KIEV en de MOSKWA 
— Verder zijn m de romp twee vijfdubbele lanceer-
buizen voor 533 mm torpedo s aangebracht 
— Een raadselachtig detail is het bestaan van een 
smalspoorbaan, welke een lus maakt langs de rand 
van het ganse hoofddek Deze inrichting schijnt 
van een permanente aard te zijn dit in tegenstel-
ling met de installatie aan boord van sommige 
KRIVAK-destroyers (zie «Gebrek aan dekkenverf >> 
Neptunus nr 178 - juni 1979) Aangenomen kan 
worden dat KIROV sterk gekompartimenteerd is 
door middel van langs- en dwarsschotten zodat on-
derdeks verplaatsen van grote en/of zware lasten 
moeilijk of onmogelijk is Dit zou dan bovendeks 
gebeuren door middel van deze spoorbaan 
12 
Een vrachttielikopter zou, na landing op het ver-
laagde achterdek, door de lift tot op de hoogte van 
het hoofddek kunnen gebracht worden. Daar zou de 
lading rechtstreeks in spoorwagentjes kunnen over-
geladen worden voor verdere verdeling over de 
verschiHende opslagplaatsen en magazijnen. Dit zou 
bevoorrading langs de luoht zeer vergemakkelijken 
en versnellen. 
— Vermoed wordt dat een boegsonar aangebracht 
is welke ook geschikt is voor lange afstandverbindin-
gen met duikboten. 
— De gebruiksmogelijkheden van het vaartuig on-
derzoeken steunt noodzakelijkerwijze op het op-
stellen van hypotheses in verband met zijn nukleaire 
voortstuwing en zijn hoofdbewapening. 
— Indien deze even buiten beschouwing gelaten 
worden, is KIROV eigenlijk een vergroting van de 
KARA-klasse. Met zijn all-round bewapening tegen 
onderzee- en oppervlaktedoelen - welke zich tot 
voorbij de horizon uitstrekt -, met zijn klassiek en 
snelvuurgeschut voor nabije bescherming - en voor 
minder « gevaarlijke » doelen - en met zijn geleide 
tuigen tegen luchtdoelen ligt dit schip volkomen 
in de lijn welke de ontwikkeling van de Sowjetvloot 
kenmerkt. 
— De zeer grote aktieradius - verworven door het 
aanwenden van nukleaire voortstuwing - in aanmer-
king genomen, vormt de KIROV evenwel een flinke 
stap voorwaarts. Het schip geeft de Sowjet-Unle de 
mogelijkheid haar navale macht over gans de we-
reld te projekteren. 
— Aan te nemen is dat KIROV's hoofdbewapening 
bestaat uit SS-NX-19 ballistische tuigen met middel-
lange reikwijdte (200 è 300 mijl). 
Deze zouden dan - waar ook ter wereld - de rol 
kunnen spelen welke de SS-20 nu tegenover West-
Europa speelt. 
Op deze wijze zou de Sowjet-Unle ten opzichte 
van de nlet-gebonden landen een « Gun-boat diplo-
macy» kunnen bedrijven op een tot nu toe onge-
ziene schaal. De twaalf vlakke luiken vóór het 
verhoogde deel van het hoofddek zouden SA-N-6 
of SA-N-10 luchtdoelraketten bevatten met grotere 
reikwijdte dan de SA-N-4. 
Op deze wijze zou de KIROV in staat zijn de lucht-
bescherming te verzekeren voor een ganse formatie 
schepen in zijn nabijheid. Deze zouden zich dan on-
der deze beveiliging aan andere taken kunnen 
wijden. 
— Een andere mogelijkheid is dat de hoofdbewa-
pening voor een deel bestaat uit lange afstands-
raketten met dieptebommen tegen duikboten zoals 
beschreven in «Toen kwam er een beer met een 
lange staart» (Neptunus 178 - juni 1979). 
Ook op deze wijze zou de KIROV de bescherming 
tegen duikboten van een ganse formatie op zich 
kunnen nemen en/of «vijandelijke» duikboten met 
ballistische tuigen (SSBN) kunnen aanvullen. 
... KOMPAGNON NR. 1 ... 
— Voor enkele jaren bleek dat de USSR in de 
Nikolaïv-werf aan de Zwarte Zee een aanvang had 
gemaakt met de bouw van een zeer groot militair 
vaartuig (Sommige bronnen spreken niet van één 
doch wel van vier schepen). Naarmate de bouw 
vorderde groeide het vermoeden dat het om een 
werkelijk vliegdekschip met nukleaire aandrijving 
zou gaan. 
— Omstreeks de jaarwisseling 1979-1980 nam de 
Sowjet-vlootvoogd Admiraal Sergei Gorshkov alle 
twijfels weg en bevestigde de vermoedens. 
— Het vaartuig, waarvan aangenomen kan worden 
dat het zeer binnenkort in gebruik zal genomen 
worden, heeft ongeveer de afmetingen van de USS 
FO'RRESTAL welke met volle lading 79.000 ton wa-
terverplaatsing heeft en 324 m lang is. 
— Voor het effektief inzetten van dit vliegdekschip 
heeft de Sowjet-Unle dringend behoefte aan inge-
scheepte vliegtuigen welke vier taken aankunnen : 
a) Aanval 
b) Verdediging 
c) Anti-duikbootakties 
d) Bevoorrading 
Tevens zou een vliegende waarnemingspost gelijk-
aardig aan de Grumman E-26 Hawkeye van groot 
nut zijn voor verkenning en geveohtsleiding. 
— De duikbootbestrijding wordt op dit ogenblik ver-
zekerd door de KA-25 Hormone-helikopter. Een 
nieuw type wentelwiek zou in voorbereiding zijn 
teneinde zijn taak over te nemen. 
— Ook voor bevoorradingsopdrachten wordt het 
Sie'fschroefvHegtuig ingezeti Zijn beperkte aktie-
radius maakt het evenwel minder geschikt voor be-
voorrading in volle zee van op basissen op het 
land. Dit neemt niet weg dat het tuig zijn volle 
nut behoudt bij de overslag van goederen vanop 
begeleidingsschepen. 
— De beide gevechtstaken zouden desgevallend 
door de VTOL YAK-36 Forger kunnen aangepakt 
worden. 
Toch schijnt het met logisch zulk een groot opgevat 
schip te bouwen om het daarna enkel uit te rusten 
met subsonische vliegtuigen die niet eens een groot 
vliegdek behoeven. 
— Blijkbaar wordt daarom in Ramenskoï ijverig 
gewerkt aan de ontwikkeling van twee verschillende 
vliegtuigen welke bestemd zouden zijn voor gebruik 
aan boord van vliegdekschepen. 
Ze worden voorlopig aangeduid als RAM-K en -L. 
— De RAM-K zou afstammen van de MIG-25 doch 
ook beïnvloed zijn door de Grunman F-14 Tomcat. 
Uiteindelijk zou het een vliegtuig worden in dezelfde 
klasse als de F-15 Eagle van Mc Donnel-Douglas. 
Het wordt voortgestuwd door twee motoren welke 
blijkbaar van een nieuw-ontwikkeld type zijn. Het 
heeft vleugels met veranderlijke pijlstand. Dit laat 
lage snelheid toe bij landen en opstijgen doch 
maakt tevens zeer hoge supersonische prestaties 
waarschijnlijk. De besturing geschiedt door middel 
van twee vertikale vinnen welke de richtingsroeren 
dragen en door twee horizontale vlakken welke in 
hun geheel draaien. De bewapening zou o.a. één of 
twee 23 mm snelvuurkanonnen omvatten. Het ge-
wicht wordt op ± 30 ton geschat. Waarschijnlijk 
wordt dit het aanvals-vliegtuig voor het nieuwe 
vliegdekschip. 
— De RAM-L (een Sukhoï-ontwerp ?) zou dan de 
rol toebedeeld krijgen van verdedigingsjachtvlieg-
tuig en hoofdzakelijk met lucht-luchttuigen uitge-
neptunus - juni - juin 1981 13 
rust worden. Het vliegtuig weegt slechts ± 12 ton 
en vertoont, wat algemeen voorkomen betreft, sterke 
overeenkomst met de F-18 Hornet van Mc Donnell 
Douglas. 
— Vooraleer beide toestellen zullen kunnen opere-
ren vanop een vliegdekschip blijven evenwel nog 
heel wat problemen op te lossen. De Sowjet-Unie 
heeft hoegenaamd geen ervaring met katapults, rem-
kabels en vangnetten. De aanwending van een 
vliegtuig aan boord stelt zeer zware eisen aan zijn 
bouw iinzonderheid aan het onderstel. «A carrier-
decklanding is a controlled crash » werd reeds ge-
zegd. 
— Hef is daarom zeer waarschijnlijk dat de RAM-K 
een vermageringskuur zal dienen te ondergaan of -
wegens zwaarlijvigheid - aan wal zal moeten blijven. 
In dit laatste geval zou de aanvalstaak overgenomen 
kunnen worden door een aangepaste versie van 
de RAM-L ofwel zou een gemariniseerde vorm van 
de MIG 23/27 kunnen ontwikkeld worden. 
Wanneer het nieuwe vliegdekschip in vaart zal zijn, 
zal het samen met de KIROV een echte «Task 
force » vormen welke op alle zeeën ter wereld kan 
opereren. Hierbij zou de KIROV bescherming bie-
den tegenover lucht-, oppervlakte- en onderzee-
doelen en aldus het vliegdekschip toelaten zelf 
zijn aanvalsvliegtuigen ongehinderd in te zetten : 
voorwaar een zeer offensieve « Task Force ». Toch 
heeft deze kombinatie haar onvolkomenheden, nl.: 
haar eigen bevoorrading en verkenning van haar 
operatiegebied. 
... KOMPAGNON NR. 2 ... 
— Hoewel de nukleaire aandrijving aan deze « Task 
Force» een zeer grote autonomie verschaft, blijft 
regelmatige bevoorrading noodzakelijk : personeel 
dient aan- en afgevoerd, munitievoorraden aange-
vuld, brandstof voor de vliegtuigen getankt.. 
— De Sowjet-Unie heeft haar vloot bevoorradings-
schepen zeer sterk uitgebreid. Haar koopvaardij-
schepen, welke op alle wereldzeeën te vinden zijn, 
kunnen desgewenst ook een handje toesteken. Zo-
doende is de ontplooiïng van de «Task force» 
overal ter wereld mogelijk, dit evenwel slechts zo-
lang géén gewapend konfiikt uitbreekt. Is dit toch 
het geval, dan bestaat grote kans dat deze wijze 
van bevoorrading het laat afweten en dat de slag-
vaardigheid van de eenheid hieronder lijdt. Dit zou 
uiteindelijk tot haar vernietiging kunnen leiden. 
— De Sowjet-Unie heeft deze mogelijkheid wel de-
gelijk onder ogen genomen. Te Severodvinsk aan 
de Witte Zee staat een duikboot van ± 20.000 ton 
op stapel welke noch SSBN (drager van ballistische 
projektielen), noch SSN (aanvalsduikboot) zou zijn. 
Blijkbaar is het een vrachtduikboot. 
— Na de reis van USS NAUTILUS onder het pakijs 
naar de Noordpool in 1958 zagen verschillende ont-
werpen van onderzeese vrachtschepen en tankers 
het licht. De bedoeling was de ontsluiting der 
kusten van de Noordelijke IJszee mogelijk te maken. 
Al deze ontwerpen werden echter na korte tijd 
«geklasseerd» : de ondiepe kustwateren van de 
Poolzee maken de kans groot dat het vaartuig ge-
kneld zou raken tussen het pakijs en de bodem. 
Vandaar dat het schip dat op stapel staat zeer 
waarschijnlijk géén koopvaardijsohip is, maar wel 
een onderzees bevoorradingsschip voor de nukleaire 
« Task force ». 
— iReeds tijdens W.O. II wendden de Duitsers der-
gelijke schepen aan voor de verbinding met Japan 
en ook voor de bevoorrading van de U-boten welke 
aldus hun aktiegebied steeds verder van hun basis-
sen konden verleggen. Het bleek evenwel dat de 
overslag van vaste lading op open zee geen sine-
kuur was. 
Blijkbaar is de Sowjet-Unie deze ervaring indachtig 
en wil zij een gans andere overlaadtechniek toe-
passen, nl. der « beheerste aanvaring ». 
— Deze wijze van werken wordt reeds toegepast bij 
het gedeeltelijk ontladen van supertankers vóór 
zij een haven aanlopen. 
Luchtfoto's uit Zweedse bron zouden er op wijzen 
dat de Sowjet-vloot deze werkwijze uitprobeert met 
bevoorradings- en oorlogsschepen. 
— Beide schepen naderen elkaar onder een zéér 
kleine hoek en met lage snelheid. 
Tussen de rompen wordt de waterstroom versneld 
en ontstaat een onderdruk De schepen worden 
naar elkaar toegezogen en gaan als het ware tegen 
elkaar kleven en dit zolang de juiste snelheid 
behouden blijft. Dit laat toe gelijktijdig op verschil-
lende plaatsen goederen over te laden van het ene 
schip op het andere. 
— Bij deze wijze van overslag zouden de sporen 
op het hoofddek van de KIROV van zeer groot nut 
zijn. 
Hoogstwaarschijnlijk zal blijken dat ook het nieuwe 
vliegdekschip met een gelijkaardig systeem uitge-
rust wordt. 
— Om 100% efficiënt op te treden dient de nukleai-
re «Task Force» ook te beschikken over alle mo-
gelijke gegevens in verband met de potentiële 
(of werkelijke) tegenstrevers. 
... en KOMPAGNON NR. 3 
— Het inzamelen van deze inlichtingen gebeurt op 
velerlei manieren waarvan satelliet- en luchtver-
kenning wel de voornaamste zijn. 
— Sinds 1974 gebruikt de Sowjet-Unie verkennings-
satellieten welke speciaal gericht zijn op de bespie-
ding van viootbewegingen. Cosmos 699 was de 
eerste dergelijke kunstmaan. 
— Zeker tijdens een periode van spanning zijn de 
aldus ingezamelde inlichtingen van groot belang. Na 
het uitbreken van een gewapend konfiikt zou dit 
middel evenwel kunnen wegvallen. 
— De Sowjet-Unie beschikt sinds eind januari 1981 
over een gebruiksklaar antisatelliet-wapen. 
— De U.S.A. heeft twee dergelijke systemen op 
stapel staan. Eén ervan doet beroep op delen van 
bestaande wapens en zou, op grote hoogte, door 
een F-15 Eagle afgevuurd worden. Dit wapen, Mals 
genaamd (miniature air-launched systeem), zou in 
de periode 1983-1985 operationeel worden. 
Een ander toekomstig systeem doet beroep op een 
Minuteman intercontinentale raket. 
— Alhoewel de Sowjet-Unie dus voorlopig meer 
kans heeft een bruikbaar net van verkennings-
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satellieten te behouden in geval van konfllkt is ze 
zich er wel degelijk van bewust dat deze voorsprong 
slechts tijdelijk is. Er wordt dan ook ijverig gewerkt 
aan de verbetering en verjonging van de maritieme 
luchtverkenning. 
— De TU-16 Badger, de TU-95 Bear en de TU-22 
Blinder, welke op dit ogenblik in gebruik zijn komen 
reikwijdte te kort om de nukleaire «Task Force» 
een werkelijk onbeperkt aktiegebied te geven. Hier-
aan zou slechts gedeeltelijk tegemoet kunnen ge-
komen worden door ze te laten opereren vanuit 
basissen buiten de U S.S.R. 
— De Sowjet-Unie heeft dus behoefte aan twee 
nieuwe verl<enningsvliegtuigen : 
a) Een ingescheept toestel dat het luchtruim omheen 
de «Task Force» bewaakt, gelijkaardig aan de 
Grumman E-2C van de US. Navy (Taktische ver-
kenning). 
De ontwikkeling van dergelijk toestel werd nog niet 
gemeld De mogelijkheid bestaat dat de vloot - voor-
lopig althans - vergezeld zal worden door BE-12 
Mail amphibie-vliegboten in een aangepaste versie. 
Zeker is dit evenwel niet. 
b) Een lange-afstands verkenningsvliegtuig voor stra-
tegische verkenning. 
Dit toestel zou nu reeds bestaan. 
Het gaat om de TU-144H. 
Dit toestel begon zijn loopbaan als het burgerlijk 
supersonisch passagiersvliegtuig TU-144 Charger, 
spottenderwijze «Concordski» genoemd omwille 
van zijn gelijkenis met het Brits-Franse supersonisch 
transportvliegtuig Concorde. 
Het werd na korte tijd in gebruik te zijn geweest 
buiten dienst gesteld 
Aan de motoren (NK-144) werd ijverig gedokterd en 
dit blijkbaar door het Koliesov-bureau. Het resultaat 
is verrassend. De reikwijdte van de militaire versie 
bedraagt nu maar eventjes 18.500 km en dit zonder 
bijtanken in de lucht. 
Dit fantastisch resultaat werd bereikt door af te 
zien van de supersonische kruissnelheid en het 
toestel normaal beneden de geluidssnelheid aan te 
wenden. Indien nodig kan deze evenwel zeer ruim-
schoots overschreden worden door gebruik te ma-
ken van naverbranding. 
Met dit toestel beschikt de Sowjet-Unie over de 
mogelijkheid vanop basissen in het moederland ver-
kenningsvluchten uit te voeren over gans de we-
reld en aan haar nukleaire « Task Force » alzo alle 
inlichtingen te verstrekken die ze nodig heeft. 
Door zijn grote reikwijdte en vlieghoogte heeft de 
TU-144H de mogelijkineid gebieden met vijande-
lijk luchtoverwicht te omvliegen, of er op grote 
hoogte overheen te gaan. Wordt toch een poging 
ondernomen om het toestel te onderscheppen, dan 
hoeft het slechts de tegenstander de rug toe te 
keren en de naverbranding in te schakeen om hem 
— en zijn raketten - ver achter zich te laten. Zelfs 
de snelste lucht-luchttuigen uit het westerse arsenaal 
zouden het tegen dit toestel moeten afleggen. 
— Hoe fantastisch dit nieuws ook klinkt, het wordt 
ernstig, zeer ernstig genomen in westerse defensie-
kringen : de R.A.F, charterde van British Aerospace 
twee of drie maal Concorde 202 (toestel met ge-
lijkaardige mogelijkheden, aktieradius buiten be-
schouwing gelaten), voor oefeningen met Lightning-
en Phantom-onderscheppingsjagers Na augustus 
1980 werden deze proeven stopgezet. Blijkbaar wa-
ren de kosten te hoog,... of waren de resultaten (te) 
duidelijk ? 
— Het zal duidelijk zijn dat, indien de Sowjet-Unie 
haar nukleaire « Task Force » ontwikkelt tot een ge-
heel zoals hiervoor beschreven, zij een volledig an-
dere positie zal innemen dan ze tot nu deed. 
Indien ze werkelijk een reeks nukleaire vliegdek-
schepen in aanbouw heeft, en indien elk hiervan als 
de kern van een nukleaire «Task Force » zou op-
treden, zou dit de machtsverhoudingen in de wereld 
grondig wijzigen. 
Uiteindelijk zou dit tot een l<raclitmeting kunnen 
leiden waarvan de gevolgen niet te voorzien zijn. 
— in een eerste fase evenwel dient vooral rekening 
gehouden met de mogelijke « Gunboat-diplomacy» 
ten opzichte van niet-gebonden landen. 
Hier tegenover kan het Westen slechts ware samen-
werking met die landen stellen, in de hoop dat zij 
uiteindelijk de macht en de wil zullen ontwikkelen 
om hun ongebondenheid te handhaven. 
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La Marine Impériale Allemande sur la cóte beige 
1914 -1918 
Par TAmiral de Division (RET) L.F.R.E. PETITJEAN 
Chapitre IV 1917. 
En 1916, l'Allemagne avait espéré obtenir une paix 
blanche. Ses offres, ayant été repoussées par les 
Allies, Ie grand état-major, après maintes discus-
slons avec Ie pouvoir politique, decide Ie 9 janvier 
1917 de commencer la guerre sous-marine sans 
restriction a partir du 1er février. 
On pense, en haut lieu, qu'ici se trouve la seule 
ctiance de mettre les allies a genoux, quitte a 
risquer l'entrée en guerre des U.S.A. Faute d'ap-
provisionnements venant d'outre-mer, les allies se 
verraient obliges d'accepter la paix. 
L'éventualité d'une telle decision avait déja été en-
visagée par les aHiés. Mais ce genre de guerre 
inhumaine vient trop tard, car lis ont sérieusement 
accru leurs moyens de defense anti sous-marine 
par la mise en service de nombreux escorteurs, 
de M.L. (motor launches), de C.M.B, (coastal motor 
boat), de dirigeables etc. De plus, des barrages de 
filets et de mines rendront encore la vie plus 
difficile aux U-Boots. 
A partir du Ier février done, commence cette guerre 
sans restriction et, au debut, les pertes alliées 
en shipping augmentent rapidement pour atteindre 
un apogee de 918.967 t. en avrtl pour l'ensemble 
des theatres des operations. 
Chaque sous-marin coule en moyenne 900 tonnes 
par jour, mais les pertes des U-Bootes augmentent 
également. 
Les nouvelles constructions de ces derniers sont 
accélérées, les reparations des U-bootes en opera-
tion sont réduites au minimum et les séjours de 
repos des equipages également écourtés. Le 
recrutement de ces equipages devient de plus en 
plus difficile et les nouveaux commandants manquent 
d'expérience. La presence de bateaux-pièges est 
une autre menace. Les champs de mines et les 
barrages è l'entrée de la Manche et devant la Cóte 
beige, sont la cause de plusieurs pertes. 
Les forces de surface du Marinekorps Flandern ont 
été et seront encore accrues. De nouveaux torpil-
leurs et Zerstörers arrivent en Flandre et des vedet-
tes rapides sont mises en service. L'aviation de 
marine est également renforcée. Des raids de Zer-
störers et d'aviation seront entrepris dans l'entrée 
de la Manche, sur la cóte anglaise et centre les 
voies de communications entre l'Angleterre et la 
Hollande. 
Mais la riposte alllée ne se fera pas attendre, 
bombardements navals par les forces de l'Amiral 
Bacon, bombardements aériens, patrouilles con-
stantes de long des barrages mettent le Marine-
korps a rude épreuve. Les arsenaux d'Oostende 
doivent être transférés è Brugge qui ne sera plus 
a l'abri des bombardements aériens. 
D'énormes abris pour sous-marins doivent être 
construits è Oostende et Brugge. De nouvelles bat-
teries cótières et anti-aériennes sont installées. 
Au début de l'année, les forces navales du Marine-
korps étaient composées comme suit : 
21 Zerstörers 
13 Torpilleurs 
8 vedettes rapides 
22 U-Bootes 
Hydravions et avions 
7 chalutiers armés (Vorpostenbootes) 
Canots explosifs (Fernlenkbootes) 
En juin : 
16 Zerstörers 
16 torpilleurs dont 5 utilises comme dragueurs de 
mines 
7 chalutiers armés (Vorpostenbootes) 
32 U-Bootes 
40 Hydravions et ± 40 avions 
8 vedettes rapides 
I. Defense cötière. 
De nouvelles pieces d'artillerie arrivent d'Allemagne 
et sont réparties le long de la cóte. Ce sont des 
canons provenant de vieux navires déclassés de 
la série « Brauschweig ». Les calibres 28 cm sont 
installés sur bogies, et les 17 cm seront installés è 
poste fixe. A Raversyde, en retrait de la route de 
Nieupoort, derrière les batteries «Antwerpen» et 
« Beceler», 4 pieces de 17 cm formeront la batterie 
« Oldenburg ». Cette dernière est construite d'une 
fapon assez particuliere. Chaque piece et ses abris 
a munitions et a personnel ont la forme d'une pe-
tite ferme recouverte d'un toit de chaume et de 
branchage. Elles sont en plus placées a inégale 
distance l'une de l'autre. Vues par un obsen/ateur 
aérien, on les prend pour de petites fermes isolées. 
« Oldenbrug » aura une portee de 18300 m. 
A Oostende, devant les galeries du Palace, quatre 
pieces de 17 cm formeront la batterie «Gneisenau 
1 ». A Zeebrugge, les vieilles pieces de « Fiedrichs-
ort» sont remplacées par quatre 17 cm et è Knocke, 
deux 17 cm formeront la batterie «Schleswlg-
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Holstein ». Les pieces de 28 cm sur rails forme-
ront les batteries de seconde ligne : «Preuzen» 
prés de l'hópital militaire de Breedene au lieudit 
Turkeyen. Au sud de Blankenberghe, entre Lisse-
wege et St Jan la batterie « Hessen ». A Den Haan, 
la batterie «Hanover», trois pieces seulement et a 
l'Est de Knocke la batterie « Brauschweig ». Tous 
ces canons plaoés en quinconce et sur bogies sont 
reliés a la voie ferrée des trams de la cöte. 
Une nouvelle batterie composée de pieces de 38 cm 
provenant de cuirasses de la série « Bayern », ap-
pelée « Deutschland » sera la plus puissante de la 
cóte. Située a 1600 m de celle-ci entre Breedene 
et Klemskerke, elle sera également souvent appelée 
« Jacobsenissen » du nom d'une ferme voisine. Son 
premier obus sera tiré Ie 20 mai. Au début, elle ne 
comprendra que trois pieces. Longue de 17,50 m, 
pesant 77,5 tonnes, elles sont posées sur une as-
sise de 24 m de béton et dans une cuve de 20 m 
de diamètre. Plus tard, une quartiéme piece sera 
ajoutée. Un canon seulement sera recouvert d'un 
blindage de tóles de 65 mm, les autres blindages 
ne seront pas disponibles avant la fin de la guerre. 
L'ensemble des installations dont Ie début des 
travaux fut commence en 1915, ne sera terminé que 
fin juillet 1918. Une piece de même calibre sera 
également installée dans Ie pare de Moere. Baptisée 
« Pommern » et dite également « Leugenboom » 
elle ne sera prête qu'en Mai. Elle bombardera 
fréquemment Duinkerke. 
Environ 700 ouvriers travailleront è la construction 
de ces formidables batteries (ouvriers civils et mili-
talres aHemands, prisonniers russes et quelques 
travailleurs forces belges), Ie tout sous la direction 
d'ingénieurs des usines Krupp. Chaque piece d'une 
portee de 45 KM tire un obus de 750 kg. Le poste 
de commandement de «Deutschland» sera situé 
dans les dunes è Bredene plage et trois stations 
de repérage par le son seront réparties Ie long de 
la cóte. Ces dernières, écrit l'Amira! Jacobsen, 
permettent en deux minutes de fixer la position des 
navires allies qui bombardent les ports. En plus, 
aux fins d'améliorer le tir, un service météorologique 
sera créé afin de donner la force et la direction 
du vent a 4500 m d'altitude, ainsi que ila temperature, 
la densité et l'humidité de l'air. 
Beaucoup de batteries seront entourées de cordons 
d'appareils émetteurs de brouillard artificiel. 
«Deutschland» en aura deux, un de 107 appareils 
situé a 500 m et un de 65 situé è 100 m. 
La defense anti-aérienne est également sérieuse-
ment renforcée. De nombreuses batteries et des 
projecteurs viennent renforcer celles déja en place. 
Notamment autour de Brugge, cible importante, 
surtout depuis le déplacement de l'arsenal naval 
d'Oostende vers le port de cette ville, et vu égale-
ment le nombre élevé d'unités navailes qui y sé-
journent. Depuis 1914, la defense anti-aérienne de 
Brugge était composée principalement de quatre 
batteries de 88 mm. Une prés de l'orphelinat de 
St. Kruis, une prés du moulin de St Pieter è la borne 
KM 2, route d'Oostende, une prés de Stokvelde, rou-
te Steenbrugge è Loppem et une a St Andries, le 
long de la grand'route prés du refuge. En 1917, 
deux nouvelles batteries de 155 mm sont placées, 
une a Assebroek dans la drève du Chateau Zeve-
cote et la seconde è St Kruis au chateau Ravingen, 
toutes deux destinées è protéger les ateliers de la 
Brugeoise et le port. Une batterie de 75 mm est 
également placée dans un champ, prés de la 
borne KM 4 a Meetkerke sur la route d'Oostende. 
(1) 
La vi'We de Brugge est également entourée d'une 
cemture d'appareils émetteurs de brouillard arti-
ficiel, principalement autour du port. 
2. Arsenaux. 
A cause des bombardements incessants d'Oostende, 
a partir de l'hiver 16-17, les ateliers de reparation 
sont petit a petit transférés a Brugge. En Mars 17 
(1) les arsenaux impérlaux (Kaiserlische Werft) ont 
un personnel qui atteint 2000 hommes. 
L'arrivée en Flandres des Zertörers et des grands 
sous-marins, a oblige les AHemands è construire a 
Oostende un doek flottant de 2000 Tonnes et a 
agrandir le bassin de radoub du bassin d'évolu-
tion. Deux bassins de radoub pour U-Bootes ont 
été batis dans le bassin de la marine, ainsi qu'a 
Brugge. De nombreux abris en béton sont édifiés 
pour le personnel des chantiers, et des abris pour 
sous-marins sont en construction dans les trois 
ports d'Oostende, Zeebrugge et Brugge. Le plus 
important a Brugge comprenant 8 emplacements 
pour sous-marins proteges par un toit de 3m35 
d'épaisseur. 
Notons également 4 docks flottants è Gent, ©t la 
construction d'un quai d'aceostage pour les unites 
de surface a Brugge, 12 Due d'Albe dans le canal 
Brugge-Oostende pour les torpilleurs. 
Les ateliers comprennent tout ce qui est nécessaire 
pour les reparations et même pour les constructions 
de parties de navires. A ia fin des hostilités, la 
totalité du personnel de ces chantiers (Brugge, 
Gent, Oostende et Antwerpen) eomprend 5000 hom-
mes. 
D'après le Korvettekapitan Schulze (2). Pour donner 
une idéé de l'activité des arsenaux, en novembre 
1917, 63 sous-marins et 36 Zerstörers et torpilleurs 
y furent revises ou réparés, 55 bStiments y carénè-
rent. 
3. Aviation maritime du Marinekorps. 
L'aviation maritime se composant d'hydravions et 
d'avions est également fortement renforcée. 
Placées sous les ordres du Kommandeur der 
Flieger des Marinekorps Korvettenkapitan Stuben-
rauch elle est répartie comme suit ; 
Zeebrugge : Seeflugstation Flandern I. 35 Hydravions 
Kusta I. 
Oostende: Seeflugstation Flandern II mise en servi-
ce a partir du Ier avril. 16 Hydravions 
Kusta II. 
Uitkerke: Kusta III et IV. 
Schusta I et II. 
•Marine Jagdgruppe. Kommandeur E.V. Sachtenberg 
Jabbeke : Jafta I et II. 
Viisseghem : FeW I. 
Gistel : Feld II. 
(1) Brugge onder Oorlog 14-18, par Dr Jos DE SMET. 
(1) Das Marinekoros in Flandern. 
(2) Marine Rundschau avril 1928 page 154. 
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Fernlenkwass: Gruppenfürer: L.V. R. Frhr von 
Ketelbadt. 
Fernlenzug I et II. (aviation destinée è diriger les 
canots explosifs commandés a distance). 
De nouveaux hydravions de chasse arrivent en 
Flandre au début 1917. Ce sont des appareils 
tres rapi'des pour l'époque, monoplaces ou biplaces, 
munis, les premiers d'une mitraiUeuse fixe syn-
chronisée et les seconds ayant en plus une mitrail-
leuse parabelilum sur affüt mobile, lis auront de 
suite une forte supériorité sur les appareils allies 
qui, a oette époque attaquaient fréquement les na-
vires allemands en patrouille ou en operation de 
dragage devant la cóte. Les hydravions allemands 
effectuent des raids dans les Downs, a l'entrée 
de la Tamise et le long de la cóte anglaise ainsi 
qu'au dessus des pleines d'aviation frangaises. 
Ci-dessous, les points marquants de ces attaques : 
16 février: Hydravion 878 de la base de Zeebrugge 
est abattu au cours d'un vol d'essais. 
14 février : Hydravion 968 attaque le trafic marchand 
dans les Downs. Le soir, l'aérodromme de St. Pol 
est bombarde par trois appareils. 
Ier mars : 3 hydr. de Zeebrugge attaquent la navi-
gation dans les Downs et bombardent la gare de 
Ramsgate. 
15 mars: Les chasseurs de Zeebrugge effectuent 
un vol de reconnaissance dans la Manche. Combat 
aérien avec un biplan Short et un chasseur Sopwith 
Bri. 
16 mars : Bombardement de la gare de Ramsgate et 
de hangars. 
17 mars : Bombardement du port de Dover par les 
appareils de la I re Marinefliege Abteilung. 
24 mars: L'appareil d'observation 875 est abattu 
prés du Schouwenbank et des occupants captures 
par les Allies. 
28 mars : Deux hydr. bombardent un Monitor de-
vant Duinkerke. 
31 mars: Hydr. 914 bombarde des navires de com-
merce prés de la cóte anglaise. 
5 avril : Deux appareils de la II Marineflieger Ab-
teilung attaquent des hangars a Oostduinkerke et 
un appareil de la I Abteil. bombarde les gares de 
Andruick, Bourbourg et Bergues. 
Duranit la nuit du 5 au 6 : attaque du shipping dans 
les Downs. 
19 avrii : Nouvelle attaque du shipping dans les 
Downs par 3 Hydr. Torp. 
21 avrii : Le diirigeable Bri.C.17 est abattu par un 
appareil de Zeebrugge. 
30 avrii : Bombardement de Duinkerke par des ap-
pareils des Mar. fl. Abt. I et II. 
2 mai : 3 appareils de la Mar. fl. Abt. I bombardent 
Coxyde et De Panne. Le D.TW. 4 est abattu en 
tner par 2 Nieuport et les occupants sont portés 
disparus. 
3 mai : Vol de reconnaissance dans les Hoofden 
Un navire marchand attaque a 15' au Nord du 
Shipwash. 
12 mai : Combat entre appareils allies d'observation 
6t chasseurs allemands au dessus de Zeebrugge. 
Plusieurs Allies descendus ou obliges d'attérir en 
Hollande. 
15 mai : Les chasseurs 936, 937 et 938 de Zee-
brugge sous les ordres de E.V. Christiansen ef-
fectuent un raid a l'entrée de la Tamise. Combat 
au Sud du Kentish Knock avec deux Hydr. Fr. et 
un monoplace Sopwith. Tous trois sont abattus 
maïs le 936 dolt se poser en mer et est détruit. 
Christiansen recueille les occupants, les attache 
sur ses flotteurs et les ramene a Zeebrugge. Le 
937 également avarié amerit prés de Zerstörers de 
la III Flot. Est pris en remorque et conduit a 
Oostende alnsi que 4 aviateurs fr. qu'il avait re-
cueillis. 
19 mai : Combat entre 2 app. américains et 2 chas-
seurs de Seefl. Sta. I. Les américains du type 
Curtis font leur première apparition. 
20 mai : Hydr. Torp. T. 901 et 933 attaquent un con-
voi vers 1430 prés du Sunk L.V. 
23 mai : Vol de reconnaissance des 1040, 1037 et 
1044 de la Seefl. Ill au Nord du West Hinder. 
26 mai : 3 chasseurs de la Seefl. II rencontrent 4 
appareiiis fr., les avarient et les obligent a amerrir. 
Deux Officiers et 2 Sous-officiers sont repêchés par 
le Zerstörer G.95 qui prend un appareil en re-
morque et les trois autres trop avariés sont détruits 
par le Zer.V.67. 
27 mai : 4 appareils de l'escadrille de Neumunster 
bombardent l'aérodrome de St. Pol et de Duinkerke. 
30 mai : Vol de reconnaissance par 4 appareils 
de la SeeFl. I. Le 936 ne revient plus. Des debris 
sont trouvés a 12' a l'Ouest du Wandelaer ainsi 
que le corps d'un des occupants. 
31 mai : 4 appareils de la SeeFl.St.ll bombardent St. 
Pol et Calais. 
5 juin: Le chef de la SeeFl.I, l'E.V. Christiaensen 
revenant d'un raid sur la cóte anglaise apergoit 
des épaves et une soixantaine de naufragés du 
Zerstörer S.20 coulé au cours d'un engagement 
avec des destroyers Bri. entre la cóte anglaise et 
la Flandre se pose au milieu des épaves et des 
naufragés, en recueille deux après avoir allege 
son appareil de tout objet inutile (armement, ré-
servoirs de réserve etc.) et rentre a Zeebrugge 
donner l'alerte. 2hl/2 plus tard, il est de retour avec 
12 hydr. et 4 torpilleurs. lis repéchent 25 survivants 
et 38 cadavres. Pour ce sauvetage Christiaensen sera 
décoré. 
15 mai : Raid devant Harwich sans résultat. 
II semble qu'a partir de cette date, l'actlvité aérienne 
allemande alt été surtout portee sur la defense a 
part un raid le 9 septembre en direction de Sunk 
L.V., car les pertes subies deviennent trop importan-
tes. La protection des Zerstörers et des A. Bootes 
au dela de la portee des batteries cótières devient 
leur principal objectif. Les bombardements des 
ports et aerodromes Fr. seront dorénavant ef-
fectués par les bombardiers bases a Gontronde et 
St Denis Westeren. 
19 juin : 3 avions Bri. (1 biplan et 2 Sopwiths) sont 
abattus par les 1044, 1054 et 788 de la SeeFl. II 
prés du Westhinder. Le 2me Sopwith amerrit prés 
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de Oostduinkerke tandis que le 1044 est également 
oblige d'amerrir. Ses occupants seront sauvés par 
les autres tiydr. et l'appareil remorqué par les 
torpilleurs. Les Zerst. G.91, V.71, V.73 et V.81 pren-
nent la mer et le V.71 recueille un Lt. Bri. et coule 
le Stopwith. Les 5 zerstörers sont attaques par une 
vedette Bri, qui est coulee par le V.81. 
28 octobre : Attaque du Monitor « Erebus » par un 
Fernienckboot. La double coque du monitor est 
gravement endommagée. 
Forces de surface. 
En janvier, l'Amirauté allemande decide d'envoyer 
en Flandre la VIme flottille de Zerstörers de la 
flotte. Placée sous le commandement du CC Max 
SHULTZ a bord du V.69, elle se compose des 
l i m e et 12me demi-flottilles. 
l i m e demi-flot. : 
12me demi-flot. : 
Cette fois, la traversée ne passé pas inapergue. 
L'Amirauté britannique est informée du depart im-
minent de forces légères en direction des Flandres. 
Les forces d'Harwicti sont aussitót mises en état 
d'alerte, et leur chef, le commodore TYRWITT en-
visage deux routes probables qui peuvent être em-
pruntées pour atteindre Zeebrugge. La première 
passant par le MAAS LV et le Sohouwenbank LV 
et la seconde par le NOORD HINDER. Pendant 
ce temps la VIme Flot. a déja apparelHé. 
Les forces d'Harwicti quittent le port entre 1600 et 
1700 et celles qui se trouvaient a Duinkerke apparell-
lent a 1800. 
Le Commodore TYRWITT déploit ses forces comme 
suit : 
Ier groupe, sous les ordres du commandant de 
HMS GRENVILLE, se place en trois lignes, a l'ouest 
HMS RIGOROUS et ROB ROY, au centre HMS 
GRENVILLE, RADSTOCK et SORCERESS et a l'est 
HMS METEOR et MELPOMENE. 
Le 2me groupe « Schouwen » comprenant 2 lignes 
sous les ordres du commandant de HMS NIMROD 
avec les HMS MOORSON, PHOEBE, MANSFIELD, 
MANLY, MATCHLESS et MORRIS entre Schouwen 
LV et la Bouée Banjaard Bank, et la seconde entre 
Schouwen LV et le Schar. 
La troisième groupe consistant en deux divisions 
de croiseurs légers formant une ligne a 25' a l'est du 
NOORD HINDER avec HMS CENTAUR, AURORA et 
CONQUEST et une autre a 10' a l'ouest de la 
première avec HMS PENELOPE, CLEOPATRE et 
UNDAUNTED. 
Les Allemands qui ont choisi de passer a mi-
chemin entre le NOORD HINDER et le MAAS LV 
ne sont aperpus que le 23 janvier a 0245 par la 
division de HMS CENTAUR qui ouvre immédiate-
ment le feu. Malgré les efforts des Britanniques, 
ils parviennent è s'échapper a l'exception du V.69. 
Ce dernier touche è l'arrière tourne en rond, barre 
bloquée et est abordé par le G.41 lui occasionnant 
d'importants dégats. Le V.50 qui suivait le V.69 
pert contact avec la flottille. Voile trois Zerstörers 
seuls, deux se traïnant avec avaries et un autre 
isolé continuant vers le Sud. A 0340 HMS Penelope 
aperpoit un allemand, le V.69, ie canonne et le 
croit coulé. Le V.69 parvient cepandant a atteindre 
YMUIDEN. Le CC SCHULTZ a été tué. Ce bètiment 
ne sera pourtant pas interne, les Allies ne pouvant 
pas démontrer qu'il s'est réfugié en Hollande pour 
échapper a la poursuite des Britanniques. La VI Flot. 
passé la bouée de DEURLOO è 0415 et se trouve 
hors de danger. Le G.41 se glissant dans les eaux 
hoMandaises parvient a entrer a Zeebrugge. 
Le S.50 se trouvant isolé fait demi tour et prend 
la route d'Allemagne. De ce fait il tombe sur un 
groupe britannique. Un duel d'artillerie s'ensuit et 
HMS SIMOON est touche plusieurs fois. Le S.50 
lui envoie une torpille. Les soutes font explosion. Le 
SIMOON devra être coulé par les Britanniques et 
son equipage recueilli par HMS MORRIS. 
Le 18 février, arrivent a Zeebrugge et Oostende 
les Zerstörers V.47 batiment chef de flottille et les 
S.15, S.18, S.20, S.24, G.95 et G.96 qui formeront 
avec les V.67, V.68 et G.102 la ZerstörerflottlHe 
Flandern ainsi que les grands A. Bootes (type A. II) 
A.39, A.40, A.42, et A.47. 
Les forces de surface allouées définitivement au 
Marinekorps Flandern seront alors composées com-
me suit : 
ZerstörerflottlHe : V.47 chef de flot. C.C. KONRAD 
ALBRECHT. 
lere demi-flot. V.67 LV. Waltz 
G.95, V.68, G.96. 
2me demi-flot. S.15 LV. ZANDER 
S.20, S.24, S.18. 
en revision G.102. 
Torpedobootsflottille Flandern ; A.43 EV. EGGEMAN 
chef de flot. 
Ire demi-flot. A.46 LV. DENSCH 
A.9, A.8, A.47, A.48 et è partir de juin A.16 et A.12 
2me demi-flot. A.42 EV. LUTJENS 
A.39, A.40, A.44, A.45. 
Batiments de réserve A.20 et A.16. 
Schnelle Motorboots-Divislon : Chef de flot. LV(r) 
ELLENDT 
MB.1, MB.2, MB.3, MB.4, MB.5 et MB,6. 
La VI flottille des Zerstörers de la flotte restera en 
Flandre jusqu'au 29 mars et reprendra ce jour la 
route d'Allemagne. 
Au Ier avril, les torpilleurs de la olasse A.l sont 
formes en demi-flottille de dragueurs de mines 
sous les ordres du LV. BOLDEMANN. Sont égale-
ment en Flandre, les chalutiers armés : SENATOR 
OSWALD, SENATOR SCHRODER, SENATOR HOLT-
HUSEN, SENATOR SANDER, SENATOR STHAMER, 
SENATOR von MELLE et SENATOR PREDÖHL. Ce 
sont les Vorpostenbootes. (Batiments d'avant poste) 
Le premier raid de l'année des zerstörers vers 
l'entrée de la Manche et dans le sud de la mer 
du Nord a lieu dans ia nult du 25 au 26 février. 
Sous le commandement du CC TILLISSEN, les VI 
Flot et Zerstörer Flottille Flandern quittent Zee-
brugge le 25 entre 1800 et 1900. 
Les Britannques avaient considérablement aug-
menté le nombre d'unités mises a la disposition de 
l'Amiral Bacon (commandant des forces de Dover). 
Précisément au soir du 25,2 croiseurs légers, 2 
batiments chef de flottille, 12 destroyers des séries 
L, 4 H, I T et deux monitors étaient déployés dans 
le secteur de Dover. En plus, l'Amiral disposait de 
destroyers anciens et de PT boots utilises pour es-
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corte. Les croiseurs légers «CONQUEST» et 
« ACTIVE » et les Des. « PORPOISE », « PARAGON », 
« UNITY » et « AMBUSCADE » étaient è I'ancre de-
vant DEAL dans les DOWNS. Les monitors « ERE-
BUS » et « TERROR » gardant l'entrée N et S des 
DOWNS. Les chefs de flottille « BROKE » et « FOLK-
NER » ainsi que 9 Des. étaient dans Ie port de Do-
ver. Les Des. « LANCE », « LANDRAIL », « LOCHIN-
VAR >., « LAVERCK » et « LAUREL » patrouillaient 
respectivement prés des bouées 5A, 7A, 9A, 11A et 
13A du barrage de DOVER-CALAIS. 
Les AMemands ont l'intention d'attaquer tout ce 
qu'ils rencontrent : 
1° prés du MAAS LV par la 2me demi flot. de Flandre 
sous Ie commandement du L.V. ZANDER. 
2° a l'entrée N. des DOWNS par la Ire demi-flo. 
des Flandres sous Ie commandement du CC AL-
BRECHT. 
3° prés du barrage Calais-Dover par CC TILLESSEN 
et sa VI Flot., lui même a bord du S.49 suivi par les 
V.46, V.45, G.37, V.44 et G.46. 
Le temps est beau, Ie ciel couvert et la nuit tres 
sombre. 
A2230 Tillessen approche de la bouée 11A du bar-
rage et est apperpu par HMS HAVEROCK qui se 
trouve a 3' V2 au sud faisant une route opposée. 
Echange de coups de feu. LAVEROCK passe a 
l'arrière de la liqne allemande et prend la même 
route que TILLISSEN qui a change de route mettant 
cap au Nord. 
Pendant ce temps les unites britanniques ancrées 
a Dover apoareillent et ALBRECHT attaque l'entrée 
Nord des DOWNS oü des Drifters sont postés 
entre N. GOODWIN et N FORELAND. A 2300 le 
Drifter JOHN LINCOLN apergoit l'ennemi et donne 
l'alarme en tirant une fusée. Deux Z Boote les V 47 
et V.67 se dirigent vers le GULL LS et ELBOY Buoy 
et ne sont pas éloignés des forces britanniques 
stationnées dans les Downs. Ces dernières ap-
pareillent. ALBRECHT bombarde la station radio du 
N. FORELAND ainsi que MARGATE ET WESTGATE, 
rappelle ses forces et se retire avant que les Allies 
ne puissent intervenir. 
TILLISSEN se retire également et les deux groupes 
reprennent la route de ZEEBRUGGE. ZANDER de 
son cóté n'a rien rencontre et rentre également. 
Les jours suivants les mêmes batiments effectuent 
des sorties dans le Sud de la mer du Nord sans 
résultat, si ce n'est la rencontre d'un navire hol-
landais le ENGELINA de 153 Tx qu'ils coulent è 
l'Est du NOORD HINDER. 
Durant la nuit du 17 au 18 mars, un second raid 
est entrepris par TILLISSEN è bord de son S.49. 
La VI Flot. qu'il dirige personnellement ayant une 
route d'approche Nord du RUYTINGEN ira patrouil-
ler entre les bouées 7A et la lumineuse N°9 La 
Ire demi Z. Flot. Flandern conduite par ALBRECHT 
fera route plus è l'Est vers la Bouée 13A en pas-
sant au Sud du RUYTINQEN aux fins d'éviter toute 
confusion, car les ordres sont formels : attaquer 
tout ce que l'on aperqoit sans faire de signal de 
reconnaissance. 
La 2me demi-flot. Flandern conduite par ZANDER 
ira attaquer les DOWNS par le Nord. 
Cette fois l'Amiral BACON a été prévenu par 
l'Amirauté que quelque chose se préparait et ses 
forces sont alertées. 
Les dispositifs de protection sont a peu prés les 
mémes qu'en février. Quatre destroyers gardent le 
barrage Calais-Dover. HMS « LEARTES», « LA-
FOREY », « LEEWELEY » et « PARAGON » station-
nés respectivement aux environs des bouées 5A, 
74, 9A et 11A. 
TILLISSEN passé le barrage a 2235, ALBRECHT a 
2250 HMS « PARAGON » faisant route au NE prés 
de 11A voit passer le S.49 sur son avant et fait 
le signal de reconnaissance qui lui est répondu par 
une pluie de projectiles et par des torpilles. Touche, 
PARAGON est coupé en deux après que ses charges 
de fond aient fait explosion. II coule aussitót. II n'y 
aura que 11 sun/ivants. Le CC LAHS commandant 
la 12me demi-flot croit a un changement de route 
de TILLISSEN, vient sur tribord et perd contact 
avec le reste de la VIme. Craignant alors, s'il les 
retrouve, de se voir pris pour ennemi, traverse è 
nouveau 'Ie barrage et rentre a ZEEBRUGGE. 
HMS LLEWELLYN qui aperput Taction, rencontre 
TILLISSEN qui se dirige è nouveau vers l'en-
droit oü le PARAGON a coulé. Les Allemands 
restent silencieux mais è 2315 les G.47 et S.49 
lancent chacun une torpille dont une attelnt le 
britannique a l'avant. KONRAD a aperpu le combat, 
rejolnt la VIme, et tous prennent le chemin du 
retour. 
Chez les Britanniques une certaine confusion a 
règné suite aux différents messages contradictoires 
émis 
Dans le Nord, Zander coule a 0030 un cargo ancré, 
SS G'REYPOINT 894 Tx attaque les drifters au canon, 
tire quelques obus sur RAMSGATE et Broadstairs 
avant que les forces britanniques ancrées dans les 
DOWNS ne puissent intervenir. 
Le 22 mars, TILLISSEN appareille a nouveau vers 
1930 pour attaquer la ligne de communication Hol-
lande Grande-Bretagne. Au retour, vers 0140 les 
V.44, G.86, et G.87 rencontrent le vapeur hollandais 
« AMSTELSTROOM » 1413 Tx qu'ils canonnent. Ce 
navire sera ensulte torpille par le UB.10 qui a capté 
le signal de détresse 
Le 24 mars, la lllme flottille des Zerstörers de la 
flotte arrive è Zeebrugge et vient relever la VIme. 
La lllme restera en Flandre jusqu'a l'évacuation. 
La VIme quitte Zeebrugge dans la nuit du 29 mars. 
La nouvelle venue placée sous les ordres du CC 
CLAUSSEN a bord du S.53 comprend : 
la 5me demi-flot. (LV. GAUTIER), V.71, et les V.73, 
G.88, V.74 et G.85. 
la 6me demi-flot. (LV. CLAUSSEN) G.42 et les S.55, 
V.70 et S.54. 
Le 24 mars, les torpilleurs du type A. 11 de la 2me 
demi-flot. sous le commandement du LV. AZMANN 
è bord du A 39 et les A.40, A.42 et A.45 passant 
entre le BREED BANK et le SMAL BANK bombardent 
DUINKERKE, lis effectuent une sortie dans la nuit 
du 29 au 30 mars dans les HOOFDEN centre la 
route YMUIDEN - GREAT YARMOUTH, en accompag-
nant la VIme qui effectue une sortie en direction de 
la cóte anglaise, avant de rentrer en Allemagne. 
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A 10' a I'Est de Lowestoft, ils coulent le vapeur 
britannique « MASCOTTE » 1097 Tx et capturent 7 
prisonniers. 
Le G.41 de la VIme sera laissé a Oostende en 
reparation. 
La lllnfie flot effectue souvent des sorties dans les 
HOOFDEN sans résultat. 
En avril, TAmiral BACON a été informé que les Zer-
storers nnouillent la nuit devant Zeebrugge pour se 
soustralre aux bombardennents aériens de plus en 
plus frequents. Aussi le 7 avril, organise-t-il une 
operation comprenant un bombardement aérien de 
Zeebrugge et une attaque simultanée par les C.MBs 
N° 4, 5, 6, et 9. Ces derniers quittent Duinkerke 
vers 2115, accompagnés par le des. HMS « FAL-
CON », navire de support qui les attendra a l'Est 
de Duinkerke. Les C.M.Bs arrivent un peu après 
2300 pres d'une bouée allemande qui marque un 
ctiamp de mines au Nord de Zeebrugge. Le bom-
bardement aérien est en cours : Le commandant du 
groupe, Lt BECKETT RN prend alors la route Sud 
vers le chenal des Wielingen. A l'approche du 
chenal, ils trouvent 4 zerstörers a l'ancre et pous-
sent leur attaque a la torpille. Le G.88 est touche 
et ils se retirent sous un feu nourri des AHemands. 
lis rentrent a Duinkerke vers 0400. 
Devant Zeebrugge, le G 88 est pris en remorque 
mals coule avant d'entrer au port. L'équipage ayant 
été receuilli par le A.16. 
Les 10, 13 et 18 avril, la Mime flot. et la Z. Flot 
Flandern font des reconnaissances dans les Hoofden 
sans résultat. 
Durant la nuit du 20 au 21 avril, un nouveau raid 
est effectué vers le Pas de Calais. Cette fois, le CC 
KAHLE dirige l'opération du PC è terre. 
Trois groupes sont formes : 
N° 1 CC GAUTIEiR V.71, V.73, V.81, 8.53, G.85 et 
G.42. 
N° 2 CC ALBRECHT V.47, G.95, V.68, G.96, G.91 et 
V.70. 
N" 3 LV ZANDERS S.15, 3.20, 8.24. 
Le Ier opérera le long d'une route allant du 
8ANDETTIE au COLBERT. 
Le 2me opérera au sud de cette route et bombardera 
Calais si Toccasion s'en présente. 
Le groupe 3 attaquera les DOWNS par le Nord. 
Cette fois, les Britanniques n'ont pas été prévenus 
et seuls les patrouilles de routine sont en place. 
Les des. « NUGENT » CDR CARDALE RN ainsl que 
les « MATCHLESS », « MORRIS » et « AMAZON » 
patrouillent depuis le matin du 20 avril è l'Est du 
barrage entre Calais et la bouée 7A. A 1945, les 
cfiefs de flottllle HMS «BROKE» et «SWIFT» quit-
tent Dover et patrouillent entre S. GOODWIN LV 
et la bouée 5A. Dans les DOWNS les croiseurs 
«CARYSFORT» et «ACTIVE» ainsi que les Des. 
«LAETES», «LAVELOCK» et « AFRIDI » sont an-
crés. Le monitor « MARSHAL NEY » est ancré prés 
de MARGATE. De plus HMS « FALCON » et « RACE-
HORSE » ainsi que le torpilleur N° 15 effectuent des 
patrouilles entre MARGATE et la limite Ouest du 
secteur de DOVER. Dans ce dernier port se trouvent 
la Ire et la 2me subdivision des Des. 
A 2310 le groupe 2 bombarde Calais pendant cinq 
minutes. Vers 2330 DOVER est également bombarde 
par le groupe 1. Le Tra. « SABREUR » en patrouille 
cótière aperpoit les Zerstörers de GAUTIER qui 
le canonnent et le touchent deux fois. 11 parvient 
pourtant a s'échapper. Le groupe 1 se dirige ensuite 
vers le barrage qu'il atteint vers 0015. A 0045 il 
rencontre HMS «BROKE» et «SWIFT». Le premier 
(Cdr EVANS) est fortement canonné et (e second 
(Cdr PECK) met sa barre tribord toute dans l'inten-
tion d'aborder le Zerstörer le plus proche, le man-
que et passé a travers la llgne ennemie mals par-
vient a torpiller un Allemand. Cdr AVANS effectue la 
même manoeuvre et aborde le G.42 è l'arrière de 
la seconde cfieminée. BROKE est alors fortement 
canonné par les Zer. qui suivent le G.42. Le G.42 
abordé par le BROKE a une brèche énorme. II s'en-
suit entre ces deux batiments embottés l'un dans 
l'autre un combat sanglant au fusil, revolver et 
couteau. Le pont du G 42 est une veritable bouche-
rie. Le BROOKE se dégageant, le G.42 coule aussi-
tót. Le « BROKE » a 40 tués et blesses. Le com-
mandant du G.42, LV von ARNIM et une grande 
partie de son equipage périssent. Le G.85 LV 
STOBWASSER en flammes est coulé par HMS 
«NUDENT» venu remorquer le BROKE. Les sur-
vivants al'lemands sont repêchés par les Britan-
niques. Le groupe 3 arrive vers 0230 prés de la 
bouée ELBOW, se dirige vers le NORTH FORELAND 
et prend la route du retour non sans avoir coulé 
un petit voilier et capture son equipage de 3 tiom-
mes. Durant l'engagement avec le BROKE, le S.53 
est également fortement endommagé et ne peut 
plus faire que 15'. II rentre pourtant a ZEEBRUGGE 
comme ses collègues des trols groupes. 
Le 24 avril, la 2me deml-flot. des grands torpilleurs 
(A. Bootes) quitte Zeebrugge a 2130 sous la 
conduite du LV AZMANN aux fins d'effectuer un 
raid centre Duinkerke et les unites alliées ancrées 
dans le chennal. Les A.39, A.40, A.42 et A.45 
comptent sur la marée haute pour assurer leur sécu-
rité. Passant la bouée du Stroobank, ils sont at-
taques par deux CMB britanniques sans résultat. 
Après ce bref engagement, la route est reprise par 
la bouée du Ruytingen et le DYCK LS. N'ayant ren-
contre aucun ennemi auprès du DYCK et prés de 
GRAVELINES, ils bombardent DUINKERKE entre 
0130 et 0222 et prennent la route du retour par le 
WESTDIEP. 
A l'Est de DUINKERKE croisent le contre-torpiHeur 
frangais « ETENDARD » LV. MAZARE et les chalu-
tiers armés «NELLY» et « NOTRE-DAME de LOUR-
DES ». Trois petits torpilleurs se trouvent dans la 
passé de DUINKERKE et le monitor Bri ; « LORD 
CLYVE » est ancré devant DE PANNE avec )e Des. 
«GREYHOND». LETENDARD qui a entendu Ia 
canonnade, accoure et tire une fusée d'alerte. II est 
aussitót pris sous un feu nourri et coule tandis que 
le NOTRE DAME DE LOURDES canonné è bout 
portant est fortement avarié, a trois quart de son 
equipage mis hors de combat mals parvient è 
rentrer a DUINKBRKE. 
La LORD CLYVE et le GREYHOND tirent quelques 
obus mais les AHemands disparaissent dans la 
nuit et rentrent a ZEEBRUGGE. 
Ces raids obligent les Franpais a augmenter le 
nombre de batteries cótières entre NIEUPORT et 
GRIS-NEZ. A GRAVELINE ; des artllleurs belges 
participent è la defense. 
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Le 26 avril au soir, nouveau depart de la Mime 
Flot. et de la Z Flot. Flandern. A nouveau partagés 
en trois grou[>es : 
N" 1 commandé par CC ALBRECHT avec les V.47, 
V.67, V.68, G.95 et G.96 direction SHIPWASH et 
ligne SHIPWASH NORD HINDER en vue d'attaquer 
le trafic HoHande Grande-Bretagne. 
N" 2 commandé par CC KAHLE avec les S.53, G.91, 
V.70 et S.54 direction le SUNK LV et le KENTISH 
KNOCK LV. 
N" 3 CC GAUTIBR avec les V.71, V.73, V81, S.15, 
S20 et S.24 direction Nord du NOORD GOODWIN 
LS attaque du shipping et bombardement de MAR-
GATE et BROADSTAIRS. 
A part les bombardements, ils rentrent tous sans 
avoir rencontre de navires. 
30 avrH : nouvel-le sortie des mêmes groupes en 
direction de la Mgne NOORD HINDER LV-MAAS LS 
sans résultat. 
10 mal • nouvelle sortie, mals cette fois avec 
éclairage aérien. Les trois groupes reviennent è 
ZEEBRUGGE après un duel d'artillerie avec 3 croi-
seurs et 4 destroyers bri. 
17 mai : les mêmes, sauf S.54 effectuent une sortie 
identique vers le Nord du NOORD HINDER. Cette 
fois, divisées en 4 groupes espacés de 10' l'un de 
l'autre. Les S.53 et V.73 coulent après une col-
lision avec un vapeur inconnu. 
Les V 71 et V.81 ont un court engagement avec des 
Bri. 
19 mai : la 2me demi-flot. des torpilleurs sous le 
commandement du EV le l LÜTJENS a bord du A.42 
formé en deux groupes les A.42, A.39, et A 40 se-
cond groupe A.43 EV EGGEMANN et A.45. font une 
patrouille le long de la cóte beige et frangaise, 
jusqu'è la passé de ZUIDCOTE. 
Vers 0055 le 20 mai sur le chemin du retour, route 
ENE ils rencontrent quatre contre-torpilleurs fran-
pais. Dans le livre « La guerre navale dans la zone 
des armées du Nord » le CV A. THOMAZI décrit 
l'engagement comme suit : 
« Le 20 mai, è une heure du matin, nos contre-
« torpilleurs se Irouvant a l'extrémité Ouest de leur 
«zone de surveillance, évoluent en ligne de file 
<  pour revenir vers l'Est. Leurs silhouettes se dé-
«tachent nettement sur le font lumineux que for-
« ment les fusées du front de NIEUPORT. Les trois 
« premiers ont déja tourné quand le commandant 
« du « BOUCLIER », qui est en queue de ligne, 
«aperpoit par tribord, a petite distance plusieurs 
<< bêtiments. II met aussitót le cap sur eux et ordon-
« ne de commencer le feu ; mals l'ennemi tire le 
« premier et des obus éclatent sur la passerelle du 
« BOUCLIER : le lieutenant de vaisseau Bijot, com-
« mandant, l'enseigne de vaisseau Curzon, officier 
« de manoeuvre, et hult hommes sont tués, onze 
« hommes sont blessées, et le BOUCLIER reste quel-
« ques instants sans direction. Le commandant chef 
« d'escadrille GUY (a bord du « CAPITAINE MEHL ») 
« dès qu'il a vu 'l'ennemi, fonce sur lui, ouvre le feu, 
«et, pour reformer sa ligne allume un instant le 
« signal de reconnaissance ; mals un des torpilleurs 
« allemands répète ce signal, imité par les autres. 
«A bord du BOUCLIER, l'enseigne de vaisseau 
« PEYRONNET, officier en second, maigré six bles-
« sures dont une a la tête, est monté sur la pas-
« serelle si encombrée de cadavres que l'on peut è 
« peine y poser le pied, et, avec une énergie magni-
«fique, a pris le commandement. Trompé par les 
« feux allumés par les Allemands, il croit d'abord a 
« une méprise, et, tout en ramenant son batiment en 
« ligne, il signale par T.S.F. 'nous sommes franpais'. 
« Mais déja l'ennemi s'est rendu compte que notre 
«formation est redevenue correcte ; le tir de nos 
«contre-torpilleurs est précis et lui cause des 
« avaries ; il lance plusieurs torpilles que les nötres 
« évitent en manoeuvrant, et s'enfuit vers le Nord-
« Est. Le CAPITAINE MEHL ayant repu dans la 
« chaufferie un obus qui a blessé plusieurs hommes 
«et mis hors d'usage un appareil d'alimentation, 
« ne peut plus donner que dix-huit noeuds de vites-
« se, et le commandant Guy dolt abandonner la pour-
«suite après avoir signalé au front de mer de 
« Nieuport de faire un tir de barrage sur les torpil-
« leurs allemands. Les destroyers angilais ont vu le 
« combat; mais séparés des nötres par un champ 
« de mines, anciennement mouillé par l'Amiral 
«BACON ils n'ont pu intervenir». 
Les Allemands de leur cóté ne mentionnent que 
quelques éclats è bord du A.43., mais fis ne s'aven-
tureront plus avant octobre dans cette region. 
23 mai : nouvelle incursion de Ia lllme Flot. et de 
la Z Flot Flandern sur la route Hollande - Grande 
Bretagne a nouveau sans résultat. 
La 26 mai, un hydravion franpais est capture par 
un torpilleur de Zeebrugge. 
Les torpilleurs type A et les zerstörers exécutent 
de nuit et de jour des patrouilles et les petits A.1 
sont chargés d'effectuer le dragage de mines et 
de destruction du barrage place au large de la 
cóte beige par les Allies, tout ceel aux fins de 
permettre le libre passage des U-Bootes. Tout ceel 
se fait avec la cooperation des hydravions et 
avions de la marine. 
Dans la nuit du 4 au 5 juin, les A.39 et A.45 sont 
en patrouille entre l'Oostende et le Middelkerkes 
banken, et tres tot le 5 juin, les S15 et S.20 con-
duits par Ie LV. ZANDER quittent Zeebruqqe pour 
une reconnaissance en direction du THOiRTON Bank. 
Vers 0330 ils sont aperpus par des destroyers Bri 
qui accomoagnent les forces de bombardement. 
Au cours du combat qui suit Ie S.20 est coulé et 
le S.15 fortement avarié sera remorqué è Zeebrugge. 
Les pertes sont lourdes • è bord du S.20 II y a 49 
tués dont trois officiers et 5 Wessés. Le S.15 a 4 
morts et 8 blesses. 
Durant la matinee les A. Bootes et les Hvdravions 
repêchent 27 survivants et 35 corps du S.20. 
Le 19 iuln les torpilleurs détruisent une vedette 
britannique. 
Le 25 iuln les V.68 et G.96 sont sortis pour couvrir 
les A Bootes et a 0022 le 26 le G.96 est mine et 
coule par 5 r i 5 N et 2°38 E. 
Les survivants sont redueillis par le V.68. Deux 
sous-officiers et un matelot manquent. 
Le 9 aoOt, le V.67 touche une mine du filet de bar-
rage et dolt être remorqué a Zeebrugge. 
neptunus - juni - juin 1981 23 
Le 17 aoOt, le V.81 est miné a 2030 et est remorqué 
par l'arrière par le V.73. Quatre morts et 8 blesses. 
Le 21 aoüt, vers 2202 le S.15 est miné par 5r20,4 
N et 2°48,9 E. Remorqué par Ie S.24, il est ramene 
è Zeebrugge. Un mort. 
Le 11 septembre, une partie de la Z. Flot. Flandern 
comprenant les V.47, V.67, V.68, S.18 et S.24 sont 
renvoyés en Allemagne. Mi-novembre les V.47, V.68, 
V.69, S.61 et S.64 quittent l'Allemagne le 17 et 
Heligoland le 22 pour arriver è Zeebrugge le 23. 
Durant la nuit du 18 au 19 octobre, trois A.Boote du 
type nouveau, sous la conduite du LV. ASSMAN 
font une incursion rapide devant DUINKERKE en 
bombardant la ville a grande distance, lis lancent 
quelques torpilles en direction des unites alliées 
moulHées en rade. Trois torpilles atteignent le moni-
tor «TERROR». Ce dernier peut, malgré tout, se 
réfugier dans le port. 
Le 17 novembre 'le A.50 est miné è 0808 et coule 
par 51°33 N et 3°15 E. Le commandant blessé et 16 
survivants sont repêchés par les A.49, A.48 et A.40. 
Les V.71 et S.54 effectuent les recherches et 
pendant cette operation, le V.71 est miné a son 
tour et est remorqué a Zeebrugge. 
Le 23 novembre, le A.60 est également miné par 
51 "25 N et S-IO E et coule. Le commandant et 32 
hommes sont repêchés par le A.61. 
Le 18 décembre, tros bStiments arrlvent encore en 
Flandre pour renforcer la Z.FIot. Flandern. 
Le 22 décembre, la Z Flottille mouille des mines prés 
du «MAAS» LV. mines sur lesquelles couleront 
trois torpilleurs britanniques. 
ABREVIATIONS 
Arr. 
Asp. 
Avi. 
Bar. 
BP. 
CC. 
CF. 
Cha. 
CV. 
Dep. 
Dra. 
Dri. 
Des. 
LS. 
Hyd. 
MT. 
Pat. 
QS. 
Ret. 
SM. 
SS. 
Tra. 
Vap. 
Voi. 
Yac. 
Zes. 
Arrivée pour la première fois. 
Aspirant de Marine. 
Avion. 
Champ de mines. 
Barque de pêche. 
Capitaine de corvette. 
Capitaine de Frégate. 
Chalutier. 
Capitaine de Vaisseau. 
Depart. 
Dragueur de mines. 
Drifter (Haranguier). 
Destroyer (Contre torpilleur). 
Light ship. (Bateau phare). 
Hydravion. 
Motor Launch. 
Patrouilleur. 
Q. ship, (bateau piège). 
Retour. 
Sous-marin. 
Steamship. 
Trawler. 
Vapeur. 
Voilier. 
Yacht. 
Zerstorer. (contre torpilleur allemand) 
Natlonalités : 
All. 
Bel. 
Bre. 
Bri. 
Can. 
Dan. 
Esp. 
Fr. 
Gr. 
Hol. 
Ita. 
Nor. 
Por. 
Rus. 
Sue. 
US. 
Allemagne. 
Belgique. 
Bresil. 
Grande Bretagne. 
Canada. 
Danemark. 
Espagne. 
France. 
Grec. 
Pays-Bas. 
Italië. 
Norvège. 
Portugal. 
Russia. 
Suede. 
Etats-Unis. 
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woorden uit de zeemanskist 
De ruimten van een schip 
Oppermeester J.B. DREESEN 
Frank Sinatra d&fineerde zijn jacht ooit als «een 
gat in het water waarin je continu geld gooit ». In 
hoeverre het laatste juist is laten we aan hem over, 
maar ergen-s heeft hij gelijk als hij het heeft over 
een gat in het water. Een schip vormt door zijn 
gewicht een ruimte in het water die beschikbaar 
wordt voor een relatief goedkoop transport van 
mensen en zaken over het water. Die ruimte wordt 
naargelang de aard van het schip in grotere of 
kleinere volumes ingedeeld en gescheiden door wa-
terdichte schotten. De top wordt afgedicht met een 
platform dat we dek noemen en in de mate van 
het mogelijke scheppen we op dit dek nog enkele 
ruimten die we de OPBOUW noemen. 
Een eerste verdeling van dit opperdek in ruimten 
vinden we reeds aan boord van de vroegere zeil-
schepen. Hierbij was er spraak van de BAK, een 
opbouw aan het voorsteven, de KUIL, een verzon-
ken ruimte tussen de bak en de KAMPANJE, een 
opbouw aan de achtersteven. 
In de bak waren oorspronkelijk de VERBLIJVEN 
van de bemannngen voorzien, terwijl de Komman-
dant en zijn officieren huis hielden op en in de 
KAMPANJE. De KUIL was in die tijd voorbehouden 
aan een centraal gelegen opbouw van algemeen 
nut, het KOMBUIS. De reden hiervoor was dat 
dit de enige plaats aan boord was waar gestookt 
werd en vanwege het grote brandgevaar moest dit 
gebouwtje van alle kanten gemakkelijk bereikbaar 
zijn bij eventueel blussingswerk. 
De uitbouw van het voorschip die zich vanaf de 
bak naar voren uitstrekte tot ver buiten de voor-
steven werd het GALJOEN genoemd. Het diende 
om de boegspriet neer te houden. Op het liggende 
deel van het galjoen werd een roostering voorzien 
en ook een verschansing opdat de bemanning 
van hierop het tuig van de boegspriet kon behan-
delen. Op deze roosters waren ook de toiletten 
van de leden van de bemanning geplaatst, waar-
door in het maritiem Nederlands het woord GAL-
JOEN nog wel eens wordt gebezigd in de betekenis 
van W.C. 
Ook in het Engels is men het woord HEADS, «the 
heads of a Ship », de Engelse vertaling van Galjoen, 
overdrachtelijk gaan gebruiken voor de matrozen-
toiletten. In de Royal Navy is het dan ook de ge-
bruikelijke naam voor de W.C.'s. De man die er kar-
wei W.C. heeft wordt CAPTAIN of THE HEADS ge-
noemd. Deze voor een landmens onbegrepen titel 
was op een gegeven ogenblik de aanleiding om 
een brave Kentse huismoeder, fier als een gieter, 
aan haar buurvrouw te laten vertellen dat haar 
zoon, die nog maar een zestal maanden in de marine 
was, al ruim promotie had gemaakt tot Captain of 
ttie hieads. 
Het galjoen werd ook gebruikt om er de opvarenden 
die overtredingen begaan hadden te kluisteren. 
De opbouw van een BOVENDEK heeft aan boord 
van een 20ste eeuws oorlogsschip een heel ander 
uitzicht gekregen. Het voornaamste onderdeel van 
die opbouw is de BRUG, de plaats aan boord van 
waaruit genavigeerd, gecommandeerd en - soms -
gestuurd wordt. Een brug kan « open » of « geslo-
ten » zijn. Hoewel een open brug voor een oorlogs-
schip de voorkeur verdient vanwege het zicht rond-
om en van boven treft men op de moderne oor-
logsschepen alleen «dichte» bruggen aan in ver-
band met de dreiging van de atoomoorlogvoering. 
Veelal hebben deze schepen dan nog wel een open 
zg. « bovenbrug » van waaruit ook kan worden ge-
maneuvreerd. 
Op grote schepen, kruisers en daarboven, wordt het 
schip door de roerganger gestuurd vanuit de 
STUURHUT, een hut vóór in het schip onder het 
pantserdek. Aan boord van kleinere schepen wordt 
dit gedaan vanuit het STUURHUIS, dit is het deel 
van de brug waar zich het STUURRAD of het ROER 
bevindt. 
De meeste oorlogsschepen hebben op of nabij het 
achtersctiip een plaats van waaruit het schip kan 
worden gestuurd en genavigeerd ingeval de brug 
mocht uitvallen. Dit is dan de NOODBRUG. Aan-
sluitend op de brug bevindt zich meestal de KAAR-
TENKAMER, de 'RADIOHUT, de GEVECHTS- en 
COMMANDOCENTRALE en de VUURVERDEELCEN-
TRALE. De ABCD-CENTRALE daarentegen ligt la-
ger in het sohip. 
In de buurt van de wapens aan dek is voor direkt 
gebruik munitie In GEREEDSHEIDSMUNITIEKISTEN 
opgeslagen. 
Op onze huidige oorlogsschepen zijn de verblijven 
meestal direkt onder het BOVENDEK, bij voorkeur 
boven de waterlijn en zo dicht mogelijk bij de 
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ocheepszij, gelegen. Ze zijn voorzien van verlichting, 
verwarming ©n ventilatie en omvattende DAG- en 
NACHTVERBLIJVEN. In onze marine gebruiken we 
hiervoor 'de termen CAFETARIA en LOGIESTEN. Op 
hetzelfde niveau vinden we de LONGROOM, de 
Engels-Nederlandse naam voor wat wij de WARD-
ROOM noemen, de HUTTEN (vergeten we hierbij 
met dat de hut van de Kommandant iets ruimer 
is en KAJUIT wordt genoemd) de BADGELEGEN-
HEDEN, het KOMBUIS, de GAMELLEHUTTEN (wat 
bij ons de PANTRY's noemen), de TOKO, de Neder-
landse marinenaam voor de scheepswinkel die bij 
ons de KANTIEN heet, alsook de ZIEKENBOEG, een 
mooi woord voor wat wij bij ons de INFIRMERIE 
noemen. Het gebruik van woorden als cafetaria, lo-
giest, kantien, infirmerie heeft echter in onze ma-
rine het voordeel een grote mate van tweetaligheid 
te bezitten die aan boord van onze schepen met 
zijn gemengde taal bemanningen handig in komt. 
Spijtig genoeg werd voor andere woorden bv. KOM-
BUIS-CAMBUSE deze li'jn niet door getrokken. 
De gang tussen de hutten en de verblijven noemt in 
het Marine-Nedenlands de WHALEGANG. In dit ge-
deelte liggen ook de technische en adminisitratieve 
bureaus. 
Verdeeld over het voor- en achterschip en zo laag 
mogelijk worden voorraden en munitie gestapeld. 
Hier spreken we dan van PROVISIEKAMERS, VRIES-
en KOELKAMERS, MAGAZIJNEN ©n MUNITIEBERG-
PLAATSEN. 
Een bijzondere ruimte wordt in het voorschip ge-
vormd door het AANVARINGSSCHOT, dit is een 
waterdicht schot, dicht achter de voorste"en, ter 
voorkoming dat bij een aanvaring water dat in de 
boeg dringt verder het schip binnenstroomt. Op 
het andere uiteinde van het schip is er ook zo'n 
bijzondere ruimte, de STUURMACHINEKAMER. 
Aan boord van de grote oorlogsschepen, « kruisers 
en daarboven » komt in het achterschip nog een 
afzonderlijke NOODSTUURKAMER voor. Van hieruit 
kunnen de rammen, die de helmstok bewegen, 
hydraulisch met een handpomp bediend worden, in-
dien de ©lectriciteit is uitgevallen. 
Centraal en zo laag mogei-ijk ligt in een oorlogsschip 
de voortstuwing en de brandstof. Hier spreken we 
van de MACHINEKAMER, de KETELRUIMTEN, de 
BRANDSTOFTANKS en de TANKS VOOR DRINK-
WATER. De verschillende tanks worden meestal in-
gebouwd in de DUBBELE BODEMS. Deze worden 
gevormd door de BODEMBEPLATING van de huid, 
de WRANGEN en de TANKTOP. Ze zijn cellulair ver-
deeld en bestaan uit waterdichte compartimenten. 
De vrije ruimte die als afscheiding dient tussen twee 
tankcompartimenten als deze door de aard van de 
te vervoeren vloeistof niet direct aan elkaar mogen 
grenzen (bv. dubbele bodemtanks voor olie of 
water of tussen tanks voor verschiliende olies zoals 
brandstofolie en smeerolie) heet KOFFBRDAM. 
Een paar ruimten in het benedenschip hebben uit 
hoofde van hun gebruik een bijzondere naam. Zo 
bv. het KABELGAT een bergplaats voor trossen, 
lijnen, blokken en takels ; de KETTINGBAK een 
waterdichte afdeling in het voorschip waarin de an-
kerkettingen gestuwd worden ; en het magazijn 
waarin de verven bewaard worden en dat om 
praktische redenen een extra brandbeveiliging mee-
kreeg wordt aan boord het VERFKOT genoemd 
Aan boord van sommige schepen vindt men hoog m 
de mast nog een kleine ruimte, juist groot genoeg 
voor een man, het KRAAIENNEST. Hiervan vraag 
ik me nog steeds af waarom dit op de meeste 
Franse schepen NID DE PIE noemt terwijl het op 
de Franse poolvaartuigen NID DE OORBEAU heet. 
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maritiem panorama 
door Henri ROGIE 
INLEIDING 
Het inJui'den van een nieuw jaar is traditiegetrouw 
de periode waarop de balans van de voorbije twaalf 
maanden wordt opgemaakt. Wat betreft het domein 
van de havenactiviteiten brengen wij u een eerste 
bijdrage over de voornaamste gebeurtenissen, die 
het maritiem leven van de Ensorstad hebben geken-
merkt in de loop van 1980. 
Ondanks de economische recessie die maar bleef 
aanhouden, is de Oostendse handelshaven erin ge-
slaagd haar maritiem trafiek verder op te drijven 
en nieuwe topcijfers te boeken. Dit was echter niet 
het geval met de RMT-haven. Het kanaalverkeer van 
toeristische voertuigen en passagiers bleef er ver-
der stagneren want de concurrentie van de Franse 
veerdiensten op de Britse zuidkust liet zich bij-
zonder scherp gevoelen. 
In een volgend artikel brengen wij trouwens breed-
voerig verslag over de zeetrafiel< zowel voor de 
handelshaven als voor de RMT-haven. In huidige 
bijdrage beperken wij ons tot de opsomming van de 
bijzonderste gebeurtenissen, die de havenactiviteiten 
van Oostende hebben gekenmerkt In 1980. 
Even terugblikken op de vorige jaren. Het jaar 1976 
betekende de ingebruikneming van het merkwaardige 
Mercator-complex en de realisatie van talrijke infra-
structuurwerken Het dienstjaar 1977 was in hoofd-
zaak gekenmerkt door de toekenning van belang-
rijke subsidies voor de verdere modernisering van 
de handelshaven. In 1978 golden vooral de opties 
genomen door de RMT voor het invoeren van de 
jetfoil of de hovercraft op haar lijn naar Dover. 
Deze opties kenden echter geen concrete realisatie 
in 1979 Men bleef maar polemiseren over de voor-
en nadelen van beide toestellen en pas op het 
einde van het jaar viel de beslissing : de handels-
haven krijgt haar jetfoHdienst op Londen vanaf 29 
februari 1980, terwijl de RMT eveneens jetfoils krijgt 
voor haar lijn naar Dover in 1981. En nu, over naar 
de bijzonderste evenementen van het voorbije jaar. 
Handelshaven start met Jetfolldlenst op Londen 
verzekerd door P & O Ferries 
Zoals gepland in 1979, kon de Oostendse handels-
haven op 29 februari 1980 starten met een dage-
neptunus - Juni - juin 1981 
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lijkse jetfoildienst op Londen vanuit het nieuwe Vuur-
torendok. Ruim drie jaar hadden de onderhandelin-
gen geduurd tussen het stasbestuur van de Ensor-
stad en de verantwoordelijken van de P & O Ferries 
vooraleer de geplande verbinding ingehuldigd kon 
worden. 
Na het opdoeken van de jetfoillijn Zeebrugge-Londen 
in 1978 verhuisde voornoemde rederij naar Oostende 
en samen met de gekende « Flying Princess » ging 
de « Jetferry One » bij zo'n 80 km/u de overtocht 
verzekeren naar de British and Foreign Warf bij de 
Tower Bridge van Londen in amper 3u.30. 
Iets later ging de « Jetferry Two » met een capaciteit 
van 250 passagiers, de oudere « Flying Princess» 
vervangen om samen met eerstgenoemde vleugel-
boot van de Boeing Cie tot 6 overtochten per dag 
te verzekeren tegen een prijs variërend tussen 
3.000 en 5.400 BF heen en terug. Een dubbeldekker-
bus zorgde te Oostende voor het vervoer van de 
passagiers tussen het havenstation en de nieuwe 
terminal aan het Vuurtorendok. 
Als enige continentale service rechtstreeks naar 
het hart van Londen bood de Boeing-jetfoil van de 
P & O Ferries waarempel een unieke attractie voor 
de Oostendse haven. Het toetsel was inderdaad een 
perfecte combinatie van de nieuwste technologie 
op vaar- en vlieggebied. Hoe het echter gesteld 
was qua rendablMtelt op commercieel vlak verneemt 
u in een volgende rubriek. 
De « Krankeloon », nieuw type baggervaartuig 
bij Bellard-Murdoch te water gelaten 
Op 30 juni 1980 beleefde de Oostendse scheeps-
werf Beliard-Murdoch een primeurevenement op 
nationaal vlak. Die dag had immers de tewater-
lating plaats van de « Krankeloon », eerste bagger-
schip ooit in ons land gebouwd volgens het prin-
cipe van de scharnierende scheepsromp. De tech-
nologie hierbij toegepast behoort tot de meest 
progressieve en de know-how hiervoor door de werf 
verzameld en staat ongetwijfeld op wereldniveau. 
De splijt- en sleephopperzuiger «Krankeloon» is 
94,19 m lang, 17,36 m breed, heeft een holte van 
7,30 m en een baggerdiepte van 6,49 m. Een Bolnes-
dieselmotor van 2.400 ph zorgt voor de voortstuwing, 
terwijl de Inhoud van de hopper, door overvloeiing 
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regelbaar, tot 2.700 m^ kan bevatten. Het leegmaken 
hiervan kan gebeuren volgens het splijtsysteem, 
waarbij de scheepsromp overlangs uit elkaar wordt 
geduwd 'd.m.v. twee scharnieren en hydraulische 
cylinders. 
De controle-apparatuur staat in de bovenbouw, waar 
ook logement voor 18 bemanningsleden is voorzien. 
De bouwkosten beliepen ruim een half miljard BF. 
Begin 1981 wordt het vaartuig aan de baggermaat-
schappij « Dredging International » overgedragen, die 
het wereldwijd kan inzetten. 
De « Krankeloon » mag beschouwd worden als het 
meest gesofisticeerd baggervaarfuig dat in de vaart 
komt. Op deze prestatie mag onze alomvermaarde 
scheepsbouwindustrie terecht trots zijn. 
RMT-haven krijgt nieuwe terminal 
voor liaar jetfoiidiensten op Dover 
Wij weten reeds dat ons kernkabinet in november 
1979 besliste twee draagvleugelboten van het jetfoil 
Boeing-type op de RMT-lijn Oostende-Dover in te 
zetten vanaf 29 mei 1981. Elk toestel kost nagenoeg 
750 miljoen BF en kan 316 passagiers zonder voer-
tuigen vervoeren. 
In het vooruitzicht hiervan heeft Verkeerswezen me-
dio 1980 de RMT toelating verleend om over te 
gaan tot de aanbesteding van een nieuwe terminal 
te bouwen in de voorhaven. Het betreft een vlottend 
ponton van 50 m X 4 m X 5 voet met bijhorende 
inscheepbrug. In het huidige zeestation komen bo-
vendien een dienstlokaal en een wachtzaal ter atten-
tie van de reizigers klaar. Al die werken worden ge-
raamd op 30 miljoen BF en zullen begin 1981 
starten. 
Het is niet uitgesloten dat de werkplaatsen van de 
RMT voornoemd ponton zelf zouden bouwen. De 
jetterminal moet in ieder geval eind mei 1981 
operationeel worden. Met het inzetten van de twee 
draagvleugelboten hoopt de RMT haar concurrentie-
positie t.o.v. Zeebrugge en de Franse kanaalhavens 
te verstevigen en derhalve de statistieken m.b.t. haar 
passagierstrafiek uit het rood te halen. 
Opdat de exploitatie van de nieuwe jetfoils renderend 
zou zijn, moet het bezettingscoëfficiënt minstens 
5 0 % van de totale capaciteit bedragen. Dit bete-
kent een gemiddelde bezetting van 158 passagiers 
per overvaart. Vergelijken we hiermee de bezet-
ting van de verdwenen P & O Ferries : 52 passa-
giers per overtocht. Maar hierover meer in een 
volgende rubriek. 
Jetfoiiiiln Oostende-Londen 
van P & O Ferries voorgoed opgedoekt 
Wij bespraken reeds de inhuldiging op 29 februari 
1980 van de jetfoillijn Oostende-Londen verzekerd 
door de « Jetferry One » en de « Jetferry Two » van 
de P & O Ferries. Dit ging met veel luister gepaard 
want het ging in feite om de eerste continentale 
jeffoilverbinding met het hart van Londen. 
Vrij spoedig bleek dat de startperiode te lang aan-
sleepte. De bezettingscoëfficiënt van beide vleugel-
boten bleef immers uiterst laag. Gehoopt werd dat 
de zes overvaarten gepland voor de zomerperiode 
de verwachte impuls zouden brengen. Het bleek 
evenwel fel beneden de verwachtingen en bij gebrek 
aan voldoende rendabiliteit werd de dienst op 25 
september 1980 dan ook opgedoekt. 
Voor de 7 maanden activiteit luidde de balans als 
volgt : Aantal passagiers te Oostende ingescheept : 
39.952 voor 527 overvaarten. Aantal ontschepingen : 
39.584 voor 526 overtochten. In globo was dit 79.536 
passagiers en 1.053 overtochten. De gemiddelde be-
zettingscoëfficiënt bedroeg dus 75 per reis voor een 
globale capaciteit van 259 plaatsen per toestel. 
Dure prijzen, concurrentie van de goedkopere ho-
vercraftdiensten van de Franse kanaalhavens, on-
gunstige ligging van de Oostendse jetterminal ten 
opzichte van de lokale spoor- en wegverbindingen, 
en gebrek aan efficiënt promotiebeleid waren de 
voornaamste oorzaken van het onvoldoende rende-
ment. Wel spijtig voor de stadskas, het prestige en 
de toeristische activiteit van de vermaarde Ensoratad. 
Belangsteiiing voor vraciitiijn 
Oostende - immingham 
De ene lijn verdwijnt terwijl een andere in ex-
ploitatie komt of voor eventuele uitbating in aan-
merking komt. Dit is het geval met het project voor 
het openen van een nieuwe vrachtlijn Oostende-
Immingham. Het idee dateert uit het najaar 1980 en 
het is de RMT die voor de nodige onderhandelingen 
terzake instaat. 
Immingham is een Britse haven gelegen op de zuid-
westelijke oever van de Humber. Het is een centrum 
van scheikundige en olieverwerkende industrieën. 
Een studie wees uit dat voor de geplande lijn reeds 
een potentieel cliënteel bestond vanuit Oostende. 
Enkel vrachtvervoer zou voor de nieuwe lijn in aan-
merking komen en om deze dienst te verzekeren is 
de RMT zinnens een ro/ro-schip te charteren. 
Herinneren wij eraan dat de vorige regering Maertens 
haar principieel akkoord had gegeven voor de bouw 
van een ro/ro-vrachtschip bestemd voor de RMT. 
Met de huidige besnoeiingen van de regeringsuit-
gaven vraagt men zich af of het bedrag van 1 mil-
jard BF hiervoor nodig wel vastgelegd zal worden. 
Met het inzetten van twee Boeing-jetfoHs op haar 
lijn naar Dover zal de RMT de overvaartfrequentie 
van haar polyvalente ferries verminderen vanaf juni 
1981. Aangezien de zuivere ro/ro-vrachttrafiek tussen 
Oostende en Dover In stijgende lijn blijft verlopen 
en rekening houdend met de geplande lijn op Im-
mingham, zou de ingebruikneming van een nieuwe 
vrachteenheid door de RMT beslist renderend zijn. 
Havenmodernisering In 1980 
Nieuwe trafieken promoveren gaat gepaard met ha-
venmodernisering en daarom ook hebben de ver-
antwoordelijken van de RMT-haven en de stedelijke 
handelshaven In 1980 verder geijverd voor het ver-
krijgen van de nodige overheidssteun. 
Deze werd echter druppelgewijze toegekend in de 
loop van het Jaar zodat slechts één belangrijke 
aanbesteding kon doorgaan in november laatstleden 
Het betreft de aankoop en montage van een mobiele 
kraan voor de handelshaven beheerd door de ste-
delijke autoriteiten. 
Qua havenwerken die in 1980 een aanvang kenden, 
citeren wij de werken aan wegen en stapelgronden 
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uitgevoerd door de firma Gebr. Dewaele voor een 
globaal bedrag van ruim 86 miljoen BF. Wat nu de 
werken betreft die In de loop van het voorbije jaar 
beëindigd werden, vermelden we de afbraak en her-
opbouw van Loods nr. 3 aan het Houtdok voor een 
som van 18 miljoen BF. 
Om budgettaire redenen verliep de modernisering 
van het Oostendse havencomplex Inderdaad in ver-
traagd tempo tijdens het jaar 1980. Het blijft niet-
temin waar dat de geplande of uitgevoerde werken 
bijgedragen hebben tot de constante aanpassiing 
van de haveninfrastructuur aan de eisen van de 
moderne transporttechnieken over zee. Voor de ver-
dere expansie van de handelstrafiek Is dit beslist 
van primordiaal belang. 
X X X 
Evolutie maritieme zeegoederentraflek 
Ondanks een lichte achteruitgang van de maritieme 
aanvoer is de Oostendse handelshaven erin geslaagd 
voor 1980 nieuwe topcijfers te boeken. Weliswaar 
bedraagt het expansieritme van de zeegoederen-
traflek slechts 3,7% voor een globale overslag van 
1.738.653 ton, maar net als alle andere Noordzee-
havens had Oostende vorig jaar af te rekenen met 
een belangrijke vermindering van de massagoed-
import. 
In 1979 was de groeivoet van het zeegoederenverkeer 
tot 19% opgelopen. Tijdens het voorbije jaar daalde 
de expansie van de maritieme trafiek dus in vrij 
scherpe mate. Situeren wij vooreerst de laatst ge-
boekte cijfers In een ruimere context: 
Jaar 
1972 
1973 
1974 
1975 
1976 
1977 
1978 
1979 
1980 
Glob. traf. 
934.352 t 
909.4881 
862.326 t 
920 528 t 
1.238.359 t 
1.432.8761 
1.398.7851 
1.675.884 t 
1.737.653 t 
Evolutie 
-1- 22 % 
— 2 % 
— 5% 
+ 6% 
-1-34% 
-I- 15% 
— 2% 
+ 19% 
+ 3 % 
Laten wij hierbij andermaal opmerken dat alle cij-
fers aangehaald in dit exposé uitsluitend betrekking 
hebben op de activiteiten van de handelshaven be-
heerd door het Oostendse stadsbestuur. De passa-
giers- en ro/ro-traflek aan de RMT-terminals van 
de voorhaven komen derhalve hier niet ter sprake. 
Hoe de globale overslag van 1.738.653 ton over 
aan- en afvoer is verdeeld, vernemen wij In volgende 
tabel. In absolute cijfers uitgedrukt, vermindert het 
aanvoercijfer met slechts 2.024 ton (—0,1%) ter-
wijl de afvoer met liefst 64.793 ton ( + 3 9 % ) toe-
neemt. In globo maakt dit een winst uit van 62.769 
ton (+3 ,7%) : 
Oostende 
1-12/1980 
Aanvoer 
Afvoer 
Totaal 
Absolute 
lioeveelheid 
1.467.7841 
270.8691 
1.738.6531 
Evolutie 
— 0 , 1 % 
+ 39 % 
+ 3,7% 
Vermeldenswaardig Is ook de evolutie van het ex-
pansieritme in de loop van het jaar. Volgend over-
zicht toont ons hoe de groei van de maritieme goe-
derentraflek geleidelijk terugliep, wat op de lang-
zame degradatie van de economische conjunctuur 
wijst : 
Periode 
1-3/1980 
1-6/1980 
1-9/1980 
1-12/1980 
Absolute 
hoeveelheid 
448.534 t 
973.5681 
1.388.5991 
1.738.6531 
Groeirltme 
+ 61 % 
+ 28 % 
+ 17% 
+ 3% 
AanvoercIJfers regressief omwille van mindere 
grintsoorten en petroleumderivaten 
Vier trafieken vertegenwoordigen 9 6 % van het glo-
bale aanvoercijfer. Het zijn in volgorde van be-
langrijkheid de grintsoorten uit de Noordzee, de pe-
troleumderivaten uit Rotterdam, de diverse chemi-
sche produkten en de ro/ro-goederen van de 
Schiaffino Ferries op Dover. Hoeveel de geboekte 
tonnages bedragen en hoe ze evolueerden t.o.v. 
1979 vernemen wij In onderstaand overzicht : 
Aanvoer 
1-12/1980 
Gri'ntsoorten 
Petroleumder 
Chemische prod. 
Ro/ro-goederen 
Absolute 
hoeveelheid 
866.118 t 
255 2051 
181.4701 
113.0201 
Evolutie 
— 5 % 
— 1 7 % 
+ 3 1 % 
+ 158% 
De achteruitgang met 0,1 % van het globale aan-
voercijfer Is dus toe te schrijven aan de mindere 
lossingen van petroleumderivaten (— 52.5201) en 
grintsoorten (—48.286 t). West-Europa importeerde 
inderdaad veel minder olleprodukten in 1980 en ook 
de grondstoffen voor de bouwsector boekten in 
alle havens kleinere aanvoerladingen gelet op de 
heersende crisis. 
Een ruime compensatie wordt ons evenwel geleverd 
door de chemische produkten (+ 43.7481) en de 
ro/ro-goederen (+ 69.2201). Laatste lossingen zijn 
die van de Schiaffino-lijn op Dover, die In juli 1979 
van start ging. De vermelde groeivoet van 158% 
is derhalve niet zo relevant voor de evolutie van deze 
trafiek. 
Afvoercijfer flink omhoog dank zij inbreng 
van de Schiaffino Freight Ferries 
Qua maritieme afvoer noteert men, zoals reeds 
vermeld, een meerwaarde van 64.793 ton of 3 9 % 
ten opzichte van 1979. Drie trafieken groeperen hier 
ruim 8 3 % van het globale exportcijfer. In orde van 
belangrijkherd zijn dit de ro/ro-goederen van de 
Schiaffino Freight Ferries, de chemische produkten 
uit het UCB-bedrIjf van Zandvoorde en de land-
bouwderlvaten uit het nabije hinterland. Hier volgen 
de geboekte tonnages en de groeipercentages t.o.v. 
het jaar voorheen : 
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opgedoekt bij gebrek aan voldoende rendement. 
Afvoer 
1-12/1980 
Ro/ro-goederen 
Chemische prod. 
Landbouwprod. 
Absolute 
hoeveelheid 
158.100t 
60.318 t 
19.4481 
Evolutie 
+ 197 "/o 
— 3 6 % 
Chemische produkten en landbouwderivaten verlie-
zen respectievelijk 34.3621 (— 36%) en 20.421 t 
(—11 %) . De ro/ro-ladingen van de Oostende-Dover-
lijn halen een winst van 104.318 t ( + 197%) maar 
zoals gezegd is deze groeivoet niet zo representatief 
daar de nieuwe lijndienst pas medio 1979 startte. 
De inbreng van de Schiaffino Freight Ferries bij de 
expansie van de maritieme goederentrafiek in de 
handelshaven is beslist merkwaardig: ruim 5 8 % 
van het exportcijfer zijn ro/ro-goederen. 
De povere balans van de 
jetfoildlenst Oostende-Londen 
In vorige artikels bespraken wij breedvoerig de 
opkomst en het opdoeken van de jetfoillijn op 
Londen uitgebaat door de P & O Ferries vanuit het 
Vuurtorendok van de Oostendse handelshaven. Ter 
herinnering : de lijn werd op 29 februari 1980 Inge-
huldigd en op 25 september van hetzelfde jaar 
Hier volgt de balans van de kortstondige exploitatie 
zoals opgesteld door de havenkapiteindiensten van 
de Ensorstad. De gemiddelde bezetting per over-
vaart bedroeg 75 passagiers voor een totale capa-
citeit van 250 plaatsen per boot: 
P & O Ferries 
In 
Uit 
Totaal 
Overvaarten 
527 
526 
1.053 
Passagiers 
39.584 
39.952 
79.536 
Tot slot van ons exposé brengen wij het overzicht 
van de havenbeweging 1980 voor wat betreft de 
koopvaardijschepen en jetfoils die de hierboven be-
sproken cijfers van de handelshaven hielpen verwe-
zenlijken : 
Binnengevaren 
zeeschepen 
Jetfoils 
Koopvaardijsoh. 
Aantal 
527 
1.593 
(-F22%) 
Glob. BRT 
152.110t 
1.806.1681 
(+9%) 
Jaar 1980 niet zo schitterend voor Belgische 
Zeevisserij 
door Henri ROGIE 
inleiding 
In 1980 werden in de vissershaven van Zeebrugge, 
Oostende en Nieuwpoort 33 364 ton zeevis aange-
voerd. Dit is nagenoeg 200 ton of 0,5% minder dan 
in 1979. De globale besomming bedroeg ongeveer 
1,6 miljard BF, wat slechts 1,3% hoger ligt dan het 
jaar voorheen. 
Deze voorlopige gegevens ons verstrekt door het 
mmisterie van Landbouw hebben dus enkel betrek-
king op de aanvoer in onze eigen vissershavens. De 
hoeveelheid vis door Belgische treilers gelost in 
vreemde havens is derhalve in voornoemde cijfers 
niet begrepen. l\/leer en meer gaan onze vissersvaar-
tuigen hun vangsten in Engelse en Deense havens 
lossen. Die liggen immers dicht bij de visgronden 
en omwille van de dure brandstofprijzen willen veel 
schippers en reders hun vaarroutes zoveel mogelijk 
inkorten. 
In afwachting dat meer gegevens over de lossingen 
in vreemde havens worden bekendgemaakt, publi-
ceren we hieronder de evolutie van de visaanvoer 
in eigen havens : 
Jaar 
1978 
1979 
1980 
Hoeveelheid 
39.311 t. 
33.561 t. 
(—15%) 
33.3641. 
(—0,5%) 
Besomming 
1.613 min BF 
1.597 min BF 
( - 1 % ) 
1.628 min BF 
( + 1,3%) 
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Grote tongenvanger^ de 0.33 Marbi 
Verdere achteruitgang van de visaanvoer 
in eigen havens 
De aanvoer van zeevis in onze drie vissershavens 
blijft dus slinken alhoewel dit minder scherp is afge-
tekend dan in 1979. Dit is voor een groot deel te 
danken aan de aanvoer van 1.300 ton verse haring 
in het najaar 1980. Men weet dat het om «verbo-
den » vangsten gaat gelet op de EEG-reglementering 
terzake. Ondanks het vangstverbod waren het 
Franse trailers uit Boulogne die de eersten op ha-
ring uitvaarden. Volgden de Britten en de Neder-
landers, vooral in het Kanaal en de zuidelijke Noord-
zee. 
Pas medio november kwamen bij ons de eerste 
haringvangsten binnen. Eerst waren het eerder toe-
vallige vangsten maar weldra bleek dat een aantal 
schippers de haringvisserij gingen beoefenen om 
hun schip rendabel te houden en hun opbrengst uit 
de rode cijfers te halen. Momenteel telt ons land 
12 middenslagtreilers uitgerust voor de haringvisserij. 
Uit de eerste gegevens over het jaar 1980 blijkt 
ook dat de tongvisserij in de Noordzee gevoelig is 
geslonken. In vergelijking met het voorbije jaar 
zou de teruggang circa 3 8 % bedragen. Alleen in 
het Kanaal en de Ierse Zee was er voldoende tong 
te vinden maar deze verre visgronden worden 
slechts opgezocht door de grote middenslagtreilers 
en die zijn rtiet zo talrijk in ons land. 
Tong is thans een luxe-vissoort die bijzonder duur 
verkocht wordt. Daarom ook heeft ze een grote 
invloed op de globale aanvoerbesomming. Dit ver-
klaart enigszins de povere meerwaarde van 1,3% 
geboekt in onze drie vissershavens gedurende het 
voorbije jaar. Vergeten wij daarbij niet dat het in-
flatieritme voor 1970 een silordige 7 % bedroeg. 
Oostende biijft grootste visserstiaven 
Wanneer we nu de behaalde cijfers per haven gaan 
ontleden, stelJen we vast dat Oostende onze grootste 
vissershaven blijft. De visaanvoer beliep er 16.337 
ton, wat 4 9 % van de totale Belgische aanvoer ver-
tegenwoordigt. In vergelijking met 1979 noteert men 
een meerwaarde van nagenoeg 30 ton of 0,1 %. 
Dit IS beslist een zeer geringe aanvoertoename, die 
dan nog te danken is aan de belangrijke haring-
vangsten op het einde van het jaar. 
Qua besomming leverde deze aanvoer in globo 644 
miljoen BF op. Dit is 28,4 min frank of 4 ,6% meer 
vergeleken bij het vorige jaar. De hoogste opbrengst 
in de Oostendse vismijn staat op naam van de IJs-
landvaarder 0 317, Belgian Lady, met ruim 21 miljoen 
BF. Samengevat luiden de jaarcijfers 1980 al® volgt 
voor Oostende : 
Oostende 
1-12/1980 
Visaanvoer 
Besomming 
in giobo 
16.337 ton 
644 min BF 
Evoiutie 
+ 0,1 % 
+ 4,6 % 
Voor Oostende zijn ook de jaarcijfers voor de gar-
naalvisserij gekend. In totaal was dat 276 ton voor 
een globale waarde van 21,53 miljoen BF. Ondanks 
het slechte jaarbegin was 1980 niettemin een mee-
valler voor de Belgische garnaalvissers. De gemid-
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deilde prijs voor verse garnaal bedroeg aldus 78 
BF, wat nagenoeg 4 frank meer was dan in 1979. 
Zeebrugge boekt hoogste besomming 
Net als in 1979 was Zeebrugge vorig jaar aan de 
top voor wat betreft de globale aanvoerwaarde. 
Deze beliep 883 milijoen BF, hetzij 5 5 % van de be-
sommingen geboekt in onze drie vissershavens 
samen. 
Deze topcijfers liggen echter slechts 0,9% hoger 
dan in 1979 en vertegenwoordigen de globale ver-
koopprijs van 14.350 ton vis. Deze hoeveelheid be-
tekent een minaanvoer van 4,3% ten opzichte van 
het vorige jaar. Aldus samengevat 
Zeebrugge 
1-12/1980 
Visaanvoer 
Besomming 
In globo 
14.350 ton 
883 mJn BF 
Evolutie 
— 4,3% 
+ 0,9 % 
Wat tenslotte Nieuwpoort betreft, merken we een 
lichte achteruitgang t.o.v. 1979 zowel qua aanvoer 
als qua geboekte verkoopsom : 
Nieuwpoort 
1-12/1980 
Visaanvoer 
Besomming 
In globo 
2.677 ton 
101 min BF 
Evolutie 
— 1,9% 
— 3,9% 
Over de noodzaak van een nationaal aiarmpian 
voor de zeevisserij 
GtobaSI beschouwd was 1980 beslist geen schit-
terend jaar voor onze zewisserij. De hierboven af-
gedrukte statistieken bewijzen het ruimschoots Spe-
cifieren wij dat de opgegeven besommingen bruto-
bedragen zijn. Van deze cijfers moeten ondermeer 
brandstofkosten, bemanmingslonen, herstellings- en 
onderhoudskosten afgetrokken worden. Als we be-
denken dat de fuelkosten alleen circa 3 0 % van de 
opbrengst opslorpen, is het niet te verwonderen 
dat veel reders vorig jaar met moeite uit de rode 
cijfers raakten. 
Wan'neer komt een nationaal alarmpl&n voor de 
zeevisserij zoals dit voor de scheepsbouwsector 
heeft bestaan ? Alsdan zouden alle propblemen 
waarmee onze visserij thans geconfronteerd is, 
zoals brandstofprijzen, lonen, slooppremies, nieuw-
bouw, verkoopprijzen, marktbeleid, technische 
rendabiliteit, in één context kunnen behandeld 
worden voor een efficiënte sanering van deze be-
langrijke bedrijfssector. 
ECOLE PRIMAIRE DE L'ETAT 
pour les enfants de MILITAIRES FRANCOPHONES 
45 Schapenstraat - 8400 OOSTENDE - tél. 059/70 88 01 
vous assure 
— une section maternelle (a partir de 2 1/2 ans) 
— une section primaire 
— un transport gra+uit (pour toute la cóte) 
— des classes de neige 
— des classes de forêt 
— un repas chaud (préparé par notre personnel) 
— une situation magnifique (en pieine nature) 
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Marines Militaires étrangères 
Par Ie Capitaine de Frégate (R) H. ROGIE 
La présente contribution è notre série d'articles 
consacrée aux IViarines iMilitaires étrangères 
donne une breve retrospective 1980 de ia JViarine 
nationale franpaise ainsi que ies perspectives 
d'expansion pour i'année en cours. 
L'année qui vient de s'acliever a montré l'lmportance 
toujours plus grande prise par les espaces nnaritimes 
dans Ie domaine de la strategie militaire. Les évé-
nements qui se sont déroulés dans Ie détroit d'Or-
muz en sont un exemple frappant. 
Dans ce contexte maritime international, 1980 s'est 
révélé être une année particulièrement riche pour 
la IVIarine nationale franpaise. C'est ainsi qu'en 
janvier-févner, la Marine effectuait une mission de 
presence dans Ie golfe de Gabès, ceci dans Ie cadre 
du conflit qui s'était developpé entre la Tunisie et 
la Lybie. 
En avril avait ilieu la mise en service actif du TON-
NANT, 5ième sous-marin nucléaire lanceur d'engins. 
Cet evenement marquait la realisation, par la Ma-
rine, de l'objectif initialement fixé par Ie gouverne-
ment francais pour la FOST. 
Vint alors Ie conflit qui, aujourd'hui encore, oppose 
L'lrak è l'lran, ce qui emmena la France a ren-
forcer son potentiel naval en océan Indien. Une 
importante force tactique, ainsi qu'une flotille de 
dragueurs-ctiasseurs de mines furent envoyees dans 
les parages du détroit d'Ormuz, artère pétrolière 
vitale pour l'approvisionnement de la France et de 
l'Europe occidentale. 
Dans un monde en crise permanente, la Marine fran-
palse est done demeuree un outil privilegie a la 
disposition du gouvernement et de ia nation pour 
appuyer sa politique étrangère et son souci de sau-
vegarder la liberté du monde occidental. 
Pour ce qui est maintenant de l'action de l'Etat 
franpais en mer, trois grands événements témoignent 
du röle de la Marine nationale en 1980. 
II y eut d'abord Ie drame du pétrolier malgache 
TANIO qui, Ie 7 mars, se cassait en deux au nord 
de l'tle de Batz. La Marine assura Ie sauvetage de 
l'équipage, procéda au remorquage de la partie 
arrière du pétrolier vers Le Havre, et proposa au 
gouvernement la methode a appliquer pour le 
pompage du fuel contenu dans la parte avant du 
pétrolier, coulé par 95M de fond. 
Le MERC l RF \ersion patroullleur d'assistnnce aux pöches Une nouvelle silhouette. 
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Le sous-marin d'attaque (FR) << La Pray a ». 
Le Idncement a Cherbourg du premier sous-marin nucléaire 
d'attaque. 
Ensuite, au cours de la deuxlème quinzaine de 
juillet, la Marine intervenait sur requisition du gou-
vernement pour mettre fin au blocage, par les ma-
rins pecheurs en grève, des ports de la Manche 
et de l'Atlantique. Cette action était effectuée avec 
efficacité, mals sans passion ni exces vu la solidarité 
qui a toujours uni les gens de mer. 
Enfin, le 12 octobre, un chalutier se retournait dans 
la tempête au large de Croix. Le lendemain, le com-
mandant et un second mattre du patrouilleur 
STERNE réussissaient a sauver deux pecheurs en-
fermés dans la coque depuis 36 heures. 
Dans un autre domaine maintenant, mentionnons le 
contrat SAWART signé d'Etat è Etat entre la 
France et l'Arabie Saoudite. Par ce contrat, la France 
s'est engagée è fournir des batiments de combat 
et ó assurer la formation des equipages saoudiens. 
La charge qui en résultera pour la Marine nationale 
sera de l'ordre de 45 officiers et 120 officiers ma-
riniers temporairement detaches en Arable. A cóté 
de l'aspect purement militaire de l'entreprise, il y 
a aussi les retombées importantes sur le plan in-
dustriel et commercial. 
Quant aux options prises en 1980, il faut mention-
ner la decision prise au plus haut niveau concernant 
les moyens dont disposera la Marine pour remplir 
ses missions en l'an 2.000. II s'agit surtout de la 
composante aéronavale de la Marine. C'est ainsi que 
2 porte-aéronefs a propulsions nucléaire, de quelque 
35.000 tonnes chacun, seront construits sur des 
chantiers franpais dès 1983. 
Une autre decision importante concerne les moyens 
mis a la disposition de la Marine pour effectuer les 
missions de service public. Un programme de II 
bêtiments et de 3 avions specialises ainsi qu'un 
plan d'augmentation des effectifs de 1.000 hommes 
seront realises a eet effet entre 1981 et 1986. 
Sur le plan de la construction navale militaire, 30 
bdtiments de combat représentant 71.000 tonnes 
sont actuellement sur chantier ou en commande. 
Quant aux effedits, un plan d'augmentation de 
l'ordre de 5.000 hommes est a l'étude pour palier 
aux nouvelles obligations de la Marine. 
Les perspectives pour 1981. 
Venons en maintenant au budget adopté en 1980 
pour l'année suivante. Les perspectives pour 1981 
s'en dégagent clairement. 
C'est ainsi que le budget de la Defense nationale 
frangaise pour 1981 s'élève a 104.433 millions de 
FF. II est en augmentation de 18% par rapport a 
1980 
Le budget de la Section Marine nationale est de 
18 383 millions de FF représentant 17,6 "/o du budget 
de la Defense. La Marine est un peu privilégiée au 
sein de la Defense, la progression de la Section 
Marine (20,8%) étant supérieure è celle de l'en-
semble de la Defense (18%). 
A ce sujet, on aimerait beaucoup connaTtre les 
détails de notre propre Force navale et en compa-
rer les données. Nous n'avons jamais été gStés au 
chapitre budget et ce n'est assurément pas mainte-
nant qu'un changement pourrait se profiler a 
l'horizon. 
Les Franpais, quant è eux, prouvent leur volonté de 
renouveier leur Marine nationale et en ce qui con-
cerne maintenant l'effort conduit pour le personnel, 
le Titre lil (Dépenses de fonctionnement) représente 
en 1981 48,5% de la Section Marine et le Titre IV 
(Dépenses d'investissement) quelque 51,5%. 
Le schema ci-joint appelle les remarques suivantes 
quant aux grandes masses du budget: 
— Les dépenses du personnel représentent 1/4 du 
budget global. 
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BUDGET MARINE 1981 
Credits de Paiement : 
8 . 9 2 3 M.F. 
48,5% 
9 . 4 6 0 M.F. 
51,5 % 
— L'entretien de la flotte et de l'aéronautique na-
vale 1/3 du budget. 
— Les constructions de la flotte 1/8 du budget. 
— La DTCN, quant è elle, prend 4 5 % de l'ensemble 
de la Section Marine. 
Les credits du Titr© III s'élèvent è 8.923 miMions 
de FF et sont en accroissement de 17°/o par rap-
port è 1980. 
Get accroissement est essentiellement du è 
l'augmentation du chapitre carburant ( + 8 0 7o) qui 
devrait permettre de faire face è la hausse préviable 
des carburants en 1981 tout en maintenant l'acfivité 
des forces navales. 
Les credits de paiement du TItre V (Investisse-
ments et autorisations de programmes) sont de 
9.460 miMions de FF et en progression de 24,7% 
compare a 1980. Les ressources affectées aux fa-
brications aéronautiques permettront de financer 
l'achat des SUPER-ETANDARD et des LYNX WG 13, 
ainsi que des premiers biturbopropulseurs légers 
destines è remplacer les anciens avions-écoles. 
Les credits des chapitres Etudes et Développe-
ments sont consacrés principalement aux program-
mes de l'ATLANTIC NOUVELLE GENERATION et au 
missile anti-surface è changement de milieu SM 39. 
Quant aux autorisations de programme, elles sont 
en hausse de 29,8% et représentent 12.020 miMions 
oe FF. Gage d'avenir, les autorisations de program 
me ont été consacrées en priorité aux constructions 
neuves de Ia flotte, ce qui permettra de com-
mander en 1981 les batlments de combat et de sou-
tien suivants et les premiers bailments du program-
me des moyens hauturlers de service public ; 
a) Batlments de combat : 
— 1 corvette ASM 
— 1 CMT 
— 2 super patra 
— 1 patrouilleur de service public SP 300 
— 1 chalutier de surveiMance des terras australes 
b) BStiments de soutien : 
— 1 pétrolier ravitailleur 
— 1 batiment hydrographe de 2ième classe 
c) Bêtiments auxiliaires : 
— 4 batlments écoles 
d) Aéronautique navale : 
En ce domaine, les commandes porteront unique-
ment sur les avions de service public. 
De ces quelques chlffres, il faut retenir l'effort fait 
par la France pour sa Marine. Get effort sera pour-
suivl ©t même accru pour attelndre les objectifs 
fixes pour Fan 2.000. Ainsi, la France espère-1-elle 
demeurer dans Ie concert des grandes nations 
maritimes et y occuper une place prépondérante. 
Nous lui souhaitons qu'elle réussisse pleinement 
dans son entreprise. 
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BOELWERF 
N.V. TEMSE S.A. 
TEL. 031/71.09.80 TELEX 31140 
TELEGR. BOELWERF TEMSE 
ZEESCHEPEN TOT 150.000 TON D.W. 
NAVIRES DE MER JUSQUE 150.000 TONNES DW. 
Bouwers van het motorzeilschip << ZENOBE GRAMME », het visserij-
wachtschip << GODETIA », 4 kustmijnvegers en van de twee fregatten 
E 71, F 910 «WIELINGEN» en F 912 «WANDELAAR». 
Constructeurs du ketch de recherches «ZENOBE GRAMME», du 
garde-pëche « GODETIA », de 4 dragueurs de mines cötiers et des 
deux frégates E 71, F 910 «WIELINGEN» et F 912 «WANDELAAR». 
Le Major d'Artillerie Henri Decarpentrie (1888-1961) 
Commandant le «Corps de Marine» 
Lt. Colonel hre (R) Paul EYGENRAAM 
du Comité d'Histoire de la Marine 
A une encablure du magnifique hotel de maïtre 
actuellement occupé avenue de Belgique par les 
services du commandement militaire de la province 
d'Anvers, reside une octogénaire de charme qui 
est aussi un témoin de l'histoire. Elle a le privilege 
de bénéficier au soir de la vie d'une lucidité qui 
est généralement l'apanage de l'age mür, et d'une 
mémolre soucieuse de servir l'évocation du passé. 
II s'agit de Madeleine Decarpentrie, veuve du 
major d'artiHerie Henri Decarpentrie, commandant 
du Corps de Marine (1939/1940). Le nom est fa-
milier aux veterans de la marine militaire car il 
est intimement lié a revolution de noire force na-
vale de la première a la seconde guerre mondiale. 
Artilleur et mathématicien par nature, Henri fut 
aussi un marin par destination. Originaire d'une fa-
milie de militaires du Tournaisis, il étail né le 7 
septembre 1888 è Anvers au gré des garnisons 
paternelles. Issu de la section « Armes Spéciales » 
- artillerie et génie - de l'Ecole Militaire, il porte 
pour la première fois l'uniforme de sous-lieutenant 
le jour de l'enterrement du roi Leopold II. C'était 
en 1909. Le pays, a l'époque, ne témoignait qu'un 
intérêt mitigé aux probièmes de la defense nationale. 
Cast sur son lit d'agonisant que le souverain avait 
signé la lol créant le service de milice. La Marine 
Royale étant supprimée depuis 1862, l'autorité se 
contentait d'une Marine d'Etat dont le plus impor-
tant devoir était d'assurer le service Ostende -
Douvres et la garde de pêche. Des tentatives de 
ressusciter un embryon de marine militaire étaient 
apparues chaque fois que se dessinait une menace 
de conflit. Elles faisaient long feu lorsque la situa-
tion s'apaisait. Ce fut notamment Ie cas lors de la 
guerre franco-allemande de 1870. Des officiers de 
marine, le capitaine Varehaverbeke ó Anvers et le 
Capitaine Petit a Ostende eurent a surveiller l'Es-
caut et la Cöte. Un arrêté de rAdmlnistration de 
la Marine, en date du 5 octobre 1876 mit fin è 
toute velléité de renaissance de la marine militaire. 
La guerre 1914/18 
Aussi en 1914 la Belgique ne disposait-elle que d'un 
maigre service de defense cötière et fluviale ayant 
a sa tête un artilleur le major de Borchgrave. Lors-
que l'Allemagne impériale viole le territoire beige, 
le lieutenant Decarpentrie commande une redoute 
de la position fortifiée d'Anvers judicieusement con-
que par Brialmont ó une époque oCi le canon tirait 
moins fort ©t moins loin qu'au moment de l'in-
vasion allemande. Après avoir recueil'li le Roi Al-
bert et sa familie, la place forte de la métropole 
permit la retraite de l'armée de campagne vers 
l'Yser et la stabilisation du front sur un dernier 
lambeau de sol demeuré entre nos mains. Le sort 
d'Henri Decarpentrie ne fut guère enviable. Après 
avoir fait sauter, a la dernière minute, ia redoute 
du « Smout Akker» il échappa de justesse a la 
captivité en Allemagne au prix d'un internement aux 
Pays-Bas. 
Les circonstances l'ayant empéché de participer 
aux activités du Dépót des Equipages créé le 
3 mal 1917 a Calais les preoccupations maritimes 
du lieutenant Decarpentrie allaient se manifester 
pour la première fois lors de la creation le 19 
novembre 1919 du « Detachement des Torpilleurs 
et Marins » baptise dans la suite « Corps des Torpil-
leurs et Marins ». 
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Le Corps des torpilleurs et marins La « Dröle de Guerre » (Septembre 1939 - Mai 1940) 
Une fois encore l'autorité confia le CTM a un 
artilleur. Le Lt. Colonel Vandeputte en devint le 
commandant. Soucieux de bien faire les choses il 
sélectionna des officiers de son arme les plus 
susceptibles de suivre avec succes les stages d'if-
ficultueux des écoles de la IVIarine Nationale 
Franpaise. Decarpentrie, Chomé et Vandevelde s'en 
allèrent Outre-Quiévrain. lis paractievèrent leurs 
connaissances au cours d'une croisière de per-
fectionnement a bord du croiseur «Jeanne d'Arc ». 
Un tel début justifiait l'espoir d'un lendemain 
meilleur pour la marine militaire. Maïs les zélateurs 
du désarmement et les apótres de la Société des 
Nations eurent tot fait d'avoir gain de cause. Au 
fil des ans, l'enthousiasme s'effrita et finit par ceder 
la place è rindifférence. Les efforts des succes-
seurs du Lt. Colonel Vandeputte : le Lt. Colonel 
Renaux et le major Fabry, furent voués è l'inanité 
Ainsi fut perdu le fruit de l'excellent travail effectué 
a bord du vieux croiseur «Entrecasteaux» cédé 
par la France pour assurer l'écolage de nos marins 
Malgré l'absence de canons, le navire avait de 
Failure. II dressait ses structures imposantes dans 
le bassin de Bruges entouré de torpilleur de diffé-
rents formats. L'artilleur Henri Decarpentrie le com-
mandait en second è une époque oü les torpilleurs 
se trouvalent aux ordres des capitaines van Stry-
donck et Couteau. 
Le CTM supprimé en 1927, « l'Entrecasteaux» fut 
rendu è la France en février de la même année. 
Henri Decarpentrie fit retour a l'armée de terre 
et collabora entre autres avec le general Vereecke 
a l'établissement du plan de defense du Bas-
Escaut avant de reprendre sa place d'artilleur au 1 
RAA, un regiment d'artillerie d'armée doté de 
canons de 155 long. 
Le PPR en 1938 et la Mobilisation en 1939 
En 1938 l'horizon politique s'assombrit a nouveau 
et l'armée est mise sur pled de paix renforcé. 
(PPR) Le Ministre de la Defense Nationale, de plus 
en plus conscient de la nécessité de sauvegarder 
nos routes maritimes et de doter la marine marchan-
de de moyens de defense, recrée le Ier décembre 
1938 le Dépöt des equipages afin d'etre en mesure, 
en cas de mobilisation, de mettre sur pled, c.-a.-d. 
d'improviser, une marine militaire. Suivant une tra-
dition désormais établie J'arlilleur Decarpentrie se 
voit confier le commandement du dépót qui, sous 
la poussée d'événements précipités, donna nais-
sance le 15 septembre 1939, - au lendemain de 
l'envahissement de la Pologne et de la declaration 
de guerre franco-britannique au Mime Reich, - au 
Corps de Marine dont le commandement est remis 
au même Decarpentrie. 
Le major Decarpentrie eut ainsi sous sa houlette 
une flottille disparate constituée en ordre principale 
par voie de requisition ; elle comportait des bateaux-
pilotes, des remorqueurs, des yacMs, des chalutiers 
etc. et donna lieu è l'installation d'escadrilles è 
Ostende, è Anvers et plus tard a Zeebruges. Le 
chef de corps établit son modeste bureau a la 
Caserne Mahieu aujourd'hui Bootsman Jonsen è 
Ostende. II eut l'honneur d'y regevoir le rol Leopold 
III escorte de son redoutable conseiMer, le general 
van Overstraeten. 
Tandis que la « dróle de guerre » déroulait sur terre 
ses épisodes sans éclats et ses combats con-
fidentiels, les marins, - même des nations non 
belligérantes, - étaient mis è rude épreuve. Le 
fléau sournois des mines ignorait la ligne de partage 
entre les batiments ennemis et ceux battant pavil-
ion neutre. La liste est longue des marins victimes 
des mines ou des torpilles de la Kriegsmarine 
avant l'entrée en guerre de la Belgique le 10 mai 
1940. Le major Decarpentrie n'hésitait pas a payer 
d'exemple dans les moments difficiles, ce fut notam-
ment le cas lors du désamorpage de la mine 
échouée prés de l'estacade de Blankenberge. Pour 
récompenser le courage et le zèle de ces hommes 
en peril quotidien alors que l'armée de terre était 
encore l'arme au pied, plusleurs distinctions ho-
norifiques furent accordées par le souverain. Le 
chef de corps lui même reput la commanderie de 
l'Ordre de Leopold II. 
L'invaslon du 10 mal 1940 
Dans la nuit du 9 au 10 mai 1940 les pionniers du 
lieutenant allemand Mitzig sautent sur le front 
d'Eben Emael. A l'aube nos aerodromes sont bom-
bardés et ce n'est que dans la matinee que l'am-
bassadeur d'Allemagne ó Bruxelles annonce au 
Ministre des Affaires Etrangères Paul Henri Spaak 
l'ouverture des hostiilités la Belgique n'étant pas 
disposée a donner librement passage aux divisions 
hitlériennes. Notre pays ayant retrouvé ses allies de 
la première guerre, un officier naval de liaison 
franpais, le capitaine de frégate de Maupéou rejoint 
l'état-major du Corps de Marine a Ostende. 
Nos marins militaires ne tardent pas a se distinguer: 
le garde-cóte Zinnia abat un stuka de la Luftwaffe ; 
déjè la deuxième escadrille commandée par le 
L t Duchène avait sauvé l'équipage du SS Foscolo, 
un vapeur Italian ayant heurté une mine et porté 
secours a un navire britannique en perdition dans 
les Wielingen. Les phases hallucinantes de la 
« blitzkriege » ne peuvent être détaillées ici. Rap-
pelons seulement que l'armée hollandaise capitule 
dès le 15 mai et que l'armée franpaise du populaire 
general Henri Giraud (le rival de de Gaulle en 
Afrique du Nord) envoyée au secours des Bataves, 
avait été refoulée et rentrait dans nos lignes. 
L'armée beige, de transversale en transversale, re-
cula du canal Albert è la ligne KW (Koningshooik-
Wavre) et bientót jusqu'è la Lys. La perte des ports 
allies du nord, après avoir provoqué le depart de 
la Koninklijke Marine néerlandaise pour les ports 
britanniques, suscita l'ordre d'évacuation des ports 
belges. L'A 4 de la lère escadrille du capitaine van 
Strydonck se vit confier le 21 mal 1940 la mission 
de mettre en Meu sür une partie du trésor de la 
Banque nationale ; le lendemain le major De-
carpentrie fusionna en une seule les escadrilles 
réunies è Ostende et en confia le commandement 
au capitaine Delstanche, ancien du navire école 
« l'avenir». 
La retraite de l'escadrille de Zeebruges commandée 
d'abord par Duchène et ensuite par Graré n'ira 
pas sans péripéties. Le 23 mai, tandis que les 
remorqueurs Graaf Visart et Baron de Maere trainent 
le S.S. Sigurd Faulbaums, ce dernier heurte une 
mine et coule. C'est le rapide secours porté par le 
second mattre Vlietinck du Graaf 'Visart qui permet 
de sauver l'équipage. 
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La trouée d'Abbeville 
Mais la réussite de l'audacieuse trouée du dispo-
sitif Huntziger-Corap réalisée par les panzerdivisio-
nen du general Guderian de Sedan a Abbeville 
entraïne des consequences fatales pour les armées 
alliées. L'isolement définitif des armées du Nord 
(Anglais de lord Gort, Franpais de Blanchard et 
Belges du Roi Leopold) des armées au Sud de la 
coupure (généraux Weygand et Georges) allait per-
turber gravement les plans de repliement vers les 
ports anglais et franpais. Le Corps de Marine fut dé-
tourné de sa destination initiale, les havres du 
Cotentin et de l'Armorique et appelé en Grande 
Bretagne par l'Amirauté. L'intrépide Amiral Ramsay 
y entreprenait l'opération «Dynamo» vidant Dun-
kerque de prés de 350.000 combattants (Deux tiers 
de britanniques, un tiers de Franpais et una pincée 
de Belges) sauvant ainsi les semences du renou-
veau de 1944. L'ambassadeur de Belgique è Londres 
ayant decide, après la capitulation de l'armée le 
28 mal 1940 de poursuivre la lutte aux cótes des 
allies franco-britanniques, Ie major Decarpentrie, 
reput l'ordre de participer aux evacuations (Dun-
kerque dura jusqu'au 4 juin). La contribution du 
Corps de Marine aux embarquements de militaires 
fut considerable. Les A 5, Z 25, P 16, O 317, Z 8, H 75 
et O 92 entre autres furent de la partie. Le Z8 et 
le 0 317 croisant un garde-cóte anglais repurent 
l'ordre formel de rentrer au bercail. Les aventures 
ne manquérent pas! Le A5 ayant 234 militaires a 
bord fut bombarde en pleine mer: le second mattre 
Hernie perdit un bras dans la melée, tandis que 5 
Franpais étaient blesses. Le Z 25 et le H 75 partagé-
rent la pluie des projectiles. Ce dernier batiment 
fit l'objet d'une citation flalteuse et méritée : « A été 
un des derniers bStiments a prendre des rescapés 
« a Dunkerque, è embarquer sous le feu de l'ennemi 
« dans la nuit du 2 au 3 juin 240 officiers et soidats 
«franpais ». 
Après rarmistice fran9ais 
Le 18 juin 1940 jour oü le general Charles de 
Gaulle lance son fameux appel au micro de la 
BBC, le gouvernement Pétain, successeur du gou-
vernement Reynaud demande au haut commande-
ment allemand les conditions d'un armistice. Ce 
fait nouveau modifie une fois encore l'attitude des 
autorités belges réfugiées en France. Les unes 
veulent rentrer au Pays, les autres poursuivre la 
lutte en Grande-Bretagne. A ce moment les unites 
du Corps de Marine sont éparses. Après les Cótes 
du Morbihan et Lorient, des bètiments furent in-
corporés au 5me groupe franpais chargé de mis-
sions de déminage dans l'estuaire de la Gironde. 
(Chemin faisant le A5 remorqua un navire franpais 
« La Cherbourgeoise). Au Verdon le major De-
carpentrie fut rejoint par le commandant Van Stry-
donck a bord du P13. Ce dernier officier avait 
entretemps eu une entrevue a Poitiers avec le 
Ministre de la Defense Nationale le general Denis 
et constitué a Rochefort une éphémère escadrille 
beige du front de l'Ouest. Le séjour au Verdon 
du Corps de Marine plus ou moins reconstitué sous 
les ordres de son chef, fut de courte durée. La red-
dition de l'armée franpaise et la oréatiO'n d'une zone 
non occupée, entraïna des departs qui n'allèrent 
pas sans encombres. Le T1 a la sortie de la Gi-
ronde fut attaque par la Luftwaffe et le second 
maïtre Rascar sérieusement blessé Pourchassée 
par le mauvais temps l'essentiel de la flottille 
chercha refuge a St. Jean de Luz. C'est la que 
beaucoup apprirent la signature de I'armistice fran-
co-allemand. Ceux qui voulaient encore échapper 
a l'étreinte de I'envahisseur devaiant cette fois 
gagner un port espagnol ou portugais. Mais les 
batiments portaient sur eux les séquelles de la 
batai'lle ; les avaries de machines se multipliaient, 
tandis que les dommages infligés par les attaques 
ennemies compromettaient la réussite d'une es-
capade. Les equipages aussi étaient la. Sur la 
brèche 24 h. sur 24 et constamment menaces, 
victimes aussi d'une pénurie d'approvisionnement 
en nourritures et combustibles ; la plupart des na-
vires avaient ainsi perdu leur caractère opérationnel. 
La confusion et le désordre 
Dans la confusion des informations contradictoires 
et l'ambiguité des événements les plus inattendus, 
les equipages, par la force même des choses air 
laient connaitre des sorts tres différents. D'aucuns 
souhaitaient rentrer en Belgique, d'autres choisis-
saient de poursuivre la lutte. D'autres encore 
optaient pour l'internement. Les derniers debris du 
Corps de Marine, avec le major Decarpentrie en 
tête de trainèrent péniblement jusqu'è Portugalette, 
faute de mazout pour aller plus loln. Seul le P16 
du lieutenant Gonze atteignit Je Tage et Lisbonne. 
Ainsi le major Decarpentrie, déja interne en Hol-
lande en 14/18 connut d'abord la tristesse de l'in-
ternement en Espagne en 40/41. Les officiers fu-
rent réunis a Bilbao tandis que les membres de 
l'équipage étaient groupés è Miranda. 
A l'époque, pour se rapprocher de son marl, Made-
leine Decarpentrie accepta un poste de secrétaire 
au consulat du Belgique a Macon, en zone non 
occupée. 
Après de longues et laborieuses négociations le 
couple si malmené par la guerre fut enfin a nou-
veau réuni et put regagner Ostende. Maïs le 7 
juillet 1942 l'autorité allemande, soucieuse de garder 
a l'Atlantik Wall construit par l'organisation Todt 
le secret de ses dispositifs, refoula vers l'intérieur 
du pays l'ex-commandant du Corps de Marine et 
son épouse. lis se fixèrent è Anvers. 
Après la liberation de septembre 1944 
Dès la liberation du territoire national, le major 
Decarpentrie fut rappelé sous les armes. II gagna 
l'Angleterre è la veiile des tragédies de décembre 
1944. Après les joies des premiers jours de liberté 
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apportée par les allies, la Belgique était plongée dès 
la mi-décembre dans les angoisses de l'offensive 
des Ardennes tandis que sur mer, en rade de 
Cherbourg, è la veille de la Noël Ie « Léopoldville » 
était torpille par un U boat allemand entraïnant 
dans la mort plus de 700 hommes et Ie capitaine 
beige Limbor. 
IVIais Ie règne des artilleurs au sein de la Marine 
Militaire était terminé. La section beige de la Royal 
Navy sous i'impulsion de marine de métier comme 
Ie lieutenant Victor Billet et Ie capitaine Timmer-
mans, allait donner naissance a notre actuelle 
Force Navale et recevolr comme chefs, non plus 
des anciens artilleurs mais des capitalnes au long 
cours qui furent d'abord Commodores et désormais 
des Amiraux. 
Le major Decarpentrie se vit confier d'épineux pro-
blèmes de transport avant de devenir commandant 
de place a Alost. Fin février 1945 a 57 ans il fut 
démobolisé par limite d'Sge et promu Lt. Colonel de 
réserve. 11 mourut le Ier juiNet 1961. Sa dépouille 
repose au cimetière du Schoonselhof. 
Ainsi s'achevait une vie vouée toute entière au 
service du pays mais sur laquelle, par deux fois, 
le destin s'acharna, privant un homme de qualité 
de l'épanouissement souhaité è l'orée d'une car-
rière que les études faites annongaient brillante. 
EEN GOEDKOOP EN TOCH MOOI GESCHENK 
Deze mooie volglazen asbak, voorzien van een drietalig opschrift in zeefdruk 
kost inderdaad slechts 50 fr., BTW inbegrepen, aan deze prijs kan U hem 
kopen in het Neptunus-winkeltje. Wenst U hem echter bij U thuis bezorgd, 
dan dient U 15 fr. portkosten meer te betalen. 
Postverzending enkel door overschrijving van 50 + 15 of 65 fr. op bank-
rekening 473-6090311-30 van Neptunus, Oostende. 
BON MARCHE MAIS CEPENDANT BEAU CADEAU 
Ce joli cendrier en verre plain, portant une inscription marine trilingue ne 
coute que 50 F., TVA compris, est en vente a la boutique Neptunus. Si vous 
désirez le recevoir a domicile, il vous suffira de nous faire parvenir un 
versement de 50 -I- 15 de frais de port, soit total 65 F. au compte bancaire 
473-6090311-30 de Neptunus, Oostende. 
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Postzegelnieuws 
Marineschilders en Filatelie 
Door Eerste Meester Chef. A. Jacobs 
De allereerste scheepsafbeeldingen vinden wij reeds 
bij de vroegere beschavingen aan de Middellandse 
zee. Vooral op Griekse vazen vinden wij vele af-
beeldingen van handels- en oorlogsschepen. Waar 
deze afbeeldingen aanvankelijk zeer schematisch 
waren, werden ze later steeds meer gedetailleerd. 
In die mate zelfs diat men ze kon gebruiken als 
referentiemateriaal bij de reconstructie van oude 
Griekse schepen. Een voorbeeld van een dergelijk 
kunstwerk vinden wij terug op de zogenoemde 
« Dionysosschaal», waarop een Bireme uit de 6e 
eeuw voor Christus staat afgebeeld. Wij zien hier 
hoe de jongste zoon van Zeus gevangen wordt ge-
nomen door zeerovers. Helemaal niet bewust van 
de vangst die zij gedaan hadden, vaarden ze grote 
avonturen tegemoet. Dat Zeus dit niet ging laten ge-
beuren ligt voor de hand en allerlei eigenaardige 
gebeurtenissen vielen de zeerovers te beurt. Zo 
stroomde er wijn door het schip, groeiden er wijn-
druiven aan de zeilen en tenslotte veranderde 
Dionysos in een leeuw. Dit was van het goede te-
veel. De zeerovers sprongen over boord in een po-
ging het vege lijf te redden, maar werden prompt 
veranderd in dolfijnen (Griekenland Yv nr 602). 
In de middeleeuwen vinden we scheepsmotieven 
terug op illustraties van landkaarten en dergelijke. 
Meestal waren ze minutieus getekend door mon-
niken, die echter alleen een schip kenden van 
horen zeggen, met als gevolg dat tussen de af-
beelding en de werkelijkheid nogal wat verschil be-
stond. (Liechtenstein Yv 478). 
Ook uit de dertiende eeuw vinden we afbeeldingen 
van schepen terug, dit in zoverre ze een rol speel-
den in bijbelse gebeurtenissen. Als karakteristieke 
kenmerken onderkennen we het achterkasteel, het 
Yv. 850 
dubbelroer, en twee masten (Spanje Yv 1253 ; Italiè 
Yv 850). 
Een mozaïek uit de koorkapel van de basiliek van 
San Marco in Venetiè toont het overbrengen van 
het gebeente van de heilige Marcus. Volgens de 
legende wisten twee Venetiaanse kooplieden het ge-
beente van de H. Marcus uit Alexandrie te smok-
kelen door het stoffelijk overschot te verbergen 
onder een lading varkensvlees, aldus de mohame-
daanse wachters verschalkend. Daar deze geen 
varkensvlees mochten aanraken, konden ze de la-
ding niet onderzoeken. De legende vertelt dat de 
kooplui, die lagen te slapen toen Venetië in zicht 
kwam door de H. Marcus zelf werden gewekt, dit 
na een bijzondere snelle en probleemloze over-
tocht. (Vatikaan Yv 536). 
Yv. 536 
Een muurschildering in de Moldaukerk Succevita 
verhaalt de wonderbare redding van schipbreukelin-
gen door St. Nicolaas van Myra. Drie pelgrims brach-
ten heilige olie naar een Christelijke kapel. Toen 
zij schipbreuk leden en St. Nicolaas hen redde, 
werd deze laatste prompt patroonheilige. Deze aan-
stelling wordt bevestigd door toekenning van een 
anker als attribuut (Roemenië Yv 2500). 
Al wat reilt en zeilt in een 15-eeuwse haven wordt 
treffend weergegeven op een zegel van Paraguay 
(Yv ). 
Hier krijgen we naast een driemastkogge zelfs de 
afbeelding te zien van een havenkraan I Het beeld 
werd ontleend aan een prachtige miniatuur «van 
schiprechte» uit een werk van Langenbeck uit 
1497. 
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De Italiaanse schilder Vittore Carpaccio (1460-1526) 
legde reeds veel meer details in zijn werk. Men 
kan duidelijk de kenmerken van de kraak in zijn 
werken ontwaren. (Mongolië Yv 625) Uit deze perio-
de stammen ook de werken van de Brugse goud-
smid Meister en de Utrechtse boekdrukker iReeuwich 
(Polen Yv 1248 en 1422). 
Yv. 1248 
Via de kunst kunnen wij verder de evolutie volgen 
van de kraak naar het galjoen. 
Drie onbekende kunstenaars uit het Middellandse 
Zeegebied inspireerden op hun beurt de posterijen 
van Paraguay (Yv 1511) en Yougoslavië (Yv 1233 
en 1235). Op een van de postzegels zien we hoe 
een galjoen uit Dubrovnik de koopvaardij beschermt 
tegen de zeerovers. Het schip had een bemanning 
van ongeveer 50 a 60 man aan boord en was be-
wapend met 10 kanonnen. 
Yv. 1233 
In de tweede helft van de zestiende eeuw stelden 
de zeelui die in levensgevaar verkeerden al hun hoop 
op Maria de moeder van God. 
Na een behouden thuisvaart placht men dan de H. 
Maagd te danken door een kunstwerk te schenken 
aan een kerk of klooster. Zo zien we in het Francis-
kanen klooster van Orebic bij Dubrovnik het zeil-
schip « Peljeski jedrenjak » in de storm. De man-
schappen kappen de touwen om de zeilen vlugger 
te kunnen bergen. Een deel van de lading was reeds 
over boord gezet. Rechts boven verschijnt de H. 
Maagd op de wolken met haar kindje in de armen 
Pieter Breughel de oude kan men als eerste be-
langrijke marineschilder aanwijzen. Van zijn hand 
zijn onder meer het beroemde schilderij « De haven 
van Napels », « De val van Ikarus », « De Toren van 
Babel >> (San Marino Yv 761). 
De Antwerpse Frans Huys werkte in de Breughel-
trant. Het resultaat van zijn werk kan men be-
wonderen op een zegel van Tsjecho-Slovakije (Yv 
2167) die een hollandse «Fluit» voorstelt. Een spe-
cialist op dit gebied was de kunstenaar Wenzel 
Hollar die talrijke « Fluiten» vereeuwigde. Enkele 
van zijn werken kunnen wij aanschouwen op zegels 
uit Tsjecho-Slovakije (Yv 2168) en Polen (Yv 1252). 
Eveneens door Breughel beïnvloed was de schilder 
Andries van Eertvelt, die rond 1610 zijn hoogte-
punt kende Hij schilderde ondermeer « Schepen in 
de storm » (Roemenië Yv 2628) en andere marine-
onderwerpen. 
Bonaventura Peeters zocht het meer in het dra-
matische ; hij schilderde vooral stormen en schip-
breuken, maar ook sensationele wolkenvelden bo-
ven een woeste zee (Roemenie 2626). 
Ook Ludolf Backhuizen liet zich in deze branche 
niet onbetuigd, en verwierf als marineschilder een 
benijdenswaardige reputatie. Roemenië (Yv 2627) 
toont van hem een adembenemende zeestorm. 
Dank zij mannen als Willem Van de Velde de oude 
en Willem van de Velde de jonge krijgen wij een 
zicht op de zeeslagen tussen Nederland en Engeland 
in de periode tussen 1652 en 1677. 
rwmmwmnmwr^mn 
Yv. 672 
Willem van de Velde de Oude blijkt persoonlijk aan 
sommige gevechten te hebben deelgenomen, wat 
de getrouwheid van zijn werken natuurlijk ten goede 
komt. (Nederland Yv 672). Zijn oudste zoon WiMem 
van de Velde de jonge schijnt het talent van zijn 
vader geërfd te hebben, want weldra is ook hij een 
bekend marineschilder. Door hem werden de 
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« Royal Prince » en verschillende scènes uit de slag 
bij Solebai vereeuwigd (Panama Yv ...). Van de 
Veldes « Oorlogsschip dat een kanonschot afvuurt » 
prijkt op een schilderij in het rijksmuseum te Amster-
dam (Sjarjah Yv ....). Toen hij stierf telde men 623 
schilderwerken met marinemotief. Geen wonder dat 
velen door zijn werk werden beïnvloed. 
Een van deze meesters was de Nederlander Reinier 
Nooms, kunstenaar en zeeman die een indrukwek-
kend arsenaal van werken naliet, waarvan er een 
is afgebeeld op een zegel uit Tsjecho-Slovakije 
(Yv 2169). 
Abraham Storck die zoals velen de invloed van de 
Vandeveldes en van Backhuizen onderging schil-
derde zoals zijn leermeester ook fragmenten uit de 
Vierdaagse Zeeslag, van 11 tot 14 juni 1666. (Pa-
raguay). 
1258 Yv. 1709 
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Y 1523 
Jochim Wichman vervaardigde een houtsnede waar-
op de beeltenis prijkt van « Het wapen van Ham-
burg » en de « Leopoldus Primus », beide konvooi-
schepen. Deze werken kwamen tot stand rond 1680. 
(Paraguay 1523 en 1524). 
Een andere tijdgenoot van Wichman is F Stuhr, een 
tameijk onbekend maar uitermate begaafd schilder, 
waarvan een werk te kijk hangt in het museum voor 
Hamburgse geschiedenis. Het gaat hier om de 
walvisvaarder « De Zon », ooit door kaper Jan Bart 
buitgemaakt en slechts tegen een hoog losgeld 
vrijgegeven. (Paraguay Yv ) 
Schilder Jan Karel Donatius Van Beecq borstelde 
in 1679 de Engelse «Royal Prince», later herdoopt 
in « Royal William » (Paraguay Yv ). 
De Franse Pierre Puget zorgde voor een onverge-
telijk beeld van twee Franse galjoenen in strijd met 
een piratenschip (Paraguay ). 
Na lóe dood van Puget wierp de Spanjaard Lucas 
De Valdez zich op als zijn opvolger en deed die 
titel alle eer aan met de weergave van de slag 
van Lepanto in 1571. Het werk van deze Lucas De 
Valdez is te zien op een Spaanse postzegel (Yv 
1709). (cliché 25e jaargang nr 6 biz 35) (Spanje nr 
Yu 1258 cliché 25e jaargang nr 3 bIz 10) 
Later meer. 
Scheepspost 
Voor diegenen die hun verzamelterrein reeds afge-
bakend hebben volgen hier dan een paar adressen 
van schepen. U kunt zelf schrijven en na enkele 
maanden bent U de gelukkige bezitter van scheeps-
covers. 
USS CAPODANNO FF193 (Frigate Knox class) 
USS SARATOGA CV 60 (Aircraft carrier) 
USS TANG AGS 563 (submarine) 
USS GUAM LPH 9 (Amphibious Assault Ship) 
Bovenstaande schepen kunnen aangeschreven wor-
den op volgend adres : 
Navy Postal Clerk 
USS... 
Fleet Post Office 
New York, New York 09501 
USA 
USS Harold E. HOLT FF 1074 (Frigate) 
USS Goldsborough DDG 20 (Guided Missile Des-
troyer) 
USNS SCHUILER OTIS BLAND T-AK 277 (MILITARY 
SEALIFT COMMAND CARGO SHIP) 
USS ALBERT DAVID FF 1050 (Frigate) 
USS SEADRAGON SSN 584 (Submarine) 
Deze schepen kan men bereiken als volgt ; 
Navy Postal Clerk 
USS... 
Fleet Post Office 
San Francisco, 
California 96601 USA 
Verder kan men voor de liefhebbers van lichtsche-
pen het volgende adres proberen : To the Com-
manding officer USCG Lightship Relief WLV613 
Coast Guard Base 
Boston 
Ma 02109 
USA 
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A.A. JACOBS 
Moerkerkesteenweg, 257 
B310 BfiUGGE 3 - ST. KRUli 
BELGIUM 
De Spedroclub blijft actief! In de lente van 1980 
werd de nieuwe stempel van de Zenobe Gramme 
aan boord afgeleverd. Het ontwerp was van matroos 
Doom Geert toen werkzaam in Marpers. Het resultaat 
van zijn werk kunnen wij op de omslag bewonderen ! 
Niet minder fraai werk leverde mat/mil De Coster, 
momenteel tewerkgesteld te Zeebrugge. Van zijn 
ontwerp werd de scheepsstempel gemaakt van de 
Artevelde. 
Vrijdag 13 februari 1981 was voor de bemanning 
van de Artevelde zeker geen ongeluksdag. Inder-
daad, de commandant had eraan gehouden ter ge-
legenheid van de overhandiging van de scheeps-
stempel, de hele bemanning op een speciale maal-
tijd te vergasten. Spedrobestuursleden W. Lagaese 
en A. Jacobs waren onder de indruk van de harte-
lijke ontvangst, en poseerden na de maaltijd samen 
met de bemanning voor de groepsfoto. De eerste af-
druk van de scheepsstempel kwam in het speciale 
« Arteveldeboek», terwijl de eerste afgestempelde 
omslag terstond werd verstuurd naar de peter van 
het schip. 
Public relations Spedroclub 
A. Jacobs 
goekint 
een naam die 
vertrouwen schenkt! 
industriepark Oostende 
tel. 80 28 01 
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Door E. Van Haverbeke 
SCHEEPSWERVEN 
DOOP VAN TWEE BULKCARRIERS 
VAN 35.630 M.T. D.W. 
<< FEDERAL MAAS » en « FEDERAL THAMES » 
Op maandag 30 maart 1981 te 16.40 uur werden 
op de scheepswerven Cockerill Yards Hoboken, de 
twee bulkcarriers « FEDERAL MAAS » en « FEDERAL 
THAMES » gedoopt. 
Mevrouw Emile De Laet en Mevrouw Jacques van 
den Abeele hebben het meterschap over voornoem-
de schepen aanvaard. De schepen zijn bestemd voor 
de rederij « BELCAN N.V. », Antwerpen, en zullen 
bevracht worden aan Federal Commerce & Naviga-
tion Limited, die reeds 20 jaar de staal- en contai-
nerdiensten van Antwerpen naar Oost-Canada en 
de Grote Meren van de Falline exploiteert. 
De opbouw van de « FEDERAL MAAS » in het bouw-
dok werd aangevat op 12 augustus 1980. De kiel-
legging van de « FEDERAL THAMES » in het bouw-
dok vond plaats op 5 november 1980. 
Voornaamste kenmerken van de schepen 
Lengte over alles 
Lengte tussen de loodiiinen 
Breedte buiten de spanten 
Holte 
Diepgang 
Draagvermogen 
222,48 m 
216,60 m 
23,13 m 
14,33 m 
9,72 m 
35.630 M.T. 
Draagvermogen (St. Lawrence Seaway aan 26 voet 
diepgang) : 26.050 M.T. 
Inrichting voor 43 personen 
Klasnotatie 
De schepen worden gebouwd onder toezicht van de 
Klassifikatiemaatschappij « Lloyd's Register of Ship-
ping » voor de klasnotatie -t- 100 Al -I- LMC « UMS .., 
« Strengthened for heavy cargo, holds n° 2, 4 and 
6 may be empty ». 
De schepen zullen onder Belgische vlag varen en 
v Idoen aan de voorschriften van de Belgische 
Zeevaartinspektie en de St. Lawrence Seaway auto-
riteiten. 
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Bouw 
De schepen zijn verdeeld door middel van 9 dwarse 
waterdichte schotten, die de volgende indeling ge-
ven : de voorpiek, de ruimen n° 1 tot n° 7, de ma-
chinekamer en de achterpiek. 
Een dubbele-bodemtunnel is voorzien van de achter-
zijde van ruim 1 tot in de machinekamer. 
De dubbele bodem is onderverdeeld in tanks voor 
waterbai'last en brandstof. 
Onder het hoofddek, aan SB- en BB-zijde van de 
ruimen, zijn doorlopende topzij-ballasttanks voor-
zien. 
Laadruimen 
In het totaal zijn er 7 laadruimen. 
De schepen zijn ingericht voor het vervoer van bulk-
lading zoals ertsen, graan en kolen. 
De kapaclteit van de laadruimen bedraagt 48.871 m .^ 
De laadruimen zijn voorzien van natuurlijke ver-
luchting. 
De luikhoofdopeningen op het hoofddek worden af-
gesloten met stalen opvouwbare luiken die hydrau-
lisch bediend worden. 
Akkommodatie 
De bemanning is ondergebracht in afzonderlijke, 
modern Ingerichte hutten. Alle bewoonbare lokalen, 
alsmede het stuurhuis, zijn geklimatiseerd. Een ont-
spanningslokaal staat ter beschikking van de be-
manning. De koelruimen voor proviand zijn voorzien 
van een automatische koelinstallatie. 
De schepen zijn uitgerust met 2 glasvezel ver-
sterkt polyester motorreddingssloepen die leder 40 
personen kunnen bevatten. 
Verder zijn er 2 opblaasbare reddingsvlotten aan 
boord, 1 voor 20 personen en 1 voor 6 personen. 
Dekinstallatie 
Alle dekwerktuigen worden eiektro-hydraulsch aan-
gedreven. 
Twee ankerlier-verhaallleren zijn op het bakdek, 
en twee verhaaMleren alsmede 1 ankerlier zijn op 
het achterdek geïnstalleerd. 
Op het achterschip is een side-loader van 2,5 ton 
voorzien, ó'ie de proviandmagazijnen en de ma-
chinekamer kan bedienen. 
De stuurmachine Is van het elektro-hydraulische 
type. 
Navigatie 
Alle navigatie-apparatuur Is van het modernste 
type, zoals het gyrokompas, log, echopeiler, 2 ra-
dars, posHie-aanduider, Decca-Navigator, enz. 
iVlacliine-instaiiatie 
Deze is ontworpen 
voor het verkrijgen 
Certificate » L.M.C. < 
UMS. 
De schepen worden aangedreven door een 6 cylin-
der, enkelwerkende tweetakt, opgeladen dieselmo-
tor «'B & W 6K 67GFC » die een maximum continu 
volgens de vereisten gesteld 
van het « Lloyd's Machinery 
Unmanned Machinery Space » 
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vermogen van 11.600 BHP bij 150 omw./min kan 
ontwikkelen. 
De schroefas is voorzien van een Simplex kompakt 
afdichting. 
De vijfbladige schroef is vervaardigd uit een Cunial 
legering. 
Een elektrisch aangedreven boegschroef is voorzien 
Als roer is een stuurstraalbuis met Becker-flap voor-
zien. 
De elektrische energie wordt geleverd door drie 
dieselgeneratoren die in de machinekamer opge-
steld zijn. 
Elke set bestaat uit een opgeladen dieselmotor van 
840 BHP bij 720 omw./min. gekoppeld aan een 
generator van 556 kW. 
De oliegestookte stoomketel en de uitlaatgassen-
ketel hebben elk een stoomproduktie van 1.500 kg/ 
uur bij 6 kg/cm^. 
Andere hulpwerktuigen waaronder diverse pompen, 
kompressoren, olie- en waterverwarmers, koelers, 
separatoren, enz vervolledigen de installatie. 
Er is aan boord een drinkwaterverdamper geïn-
stalleerd met een kapaciteit van 30 ton per 24 uur. 
Er is verder een werkplaats met draaibank, boor-
machine, enz. aan boord. 
De « FEDERAL MAAS» is het derde, en de « FE-
DERAL THAMES » het vierde schip van een reeks 
van 4 bulkcarriers met een draagvermogen van 
35.630 Ton, die bij ons door BELCAN N V. besteld 
werden. 
De « FEDERAL MAAS » en de « FEDERAL THAMES » 
zullen respektievelijk op 3 april 1981 en in juni 
1981 aan de reder worden afgeleverd. 
2 uur sneller naar Groot-Brittannië 
per Jetfoil (draagvleugelboot) 
van de 
«Seaiink» 
Zeevaartlijnen 
Oostende-Dover/Folkestone 
• Ultra-snelle overvaarten (nl. in amper 1u40) tussen Oostende en Dover. Treinreizigers/Voetgan-
gers kunnen dank zij onmiddellijke aansluitende treinen zowel te Oostende als te Dover 
vanuit Oostende in + 3u30 min. het centrum van Londen bereiken en vanuit Brussel, in 
+ 5u30 min. met inbegrip van de tijd nodig voor doeane- en paspoortkontrole te Dover I Het 
aantal overvaarten per dag varieert van 6 in elke richting in de zomer tot 3 in elke richting 
in de winter 
Zowel te Oostende als te Dover worden in de onmiddellijke nabijheid van de aansluitende trei-
nen (dus jin de spoorwegstations zelf) speciale terminals voor draagvleugelboten gebouwd, die 
een vlotte en comfortabele overgang van schip naar trein en omgekeerd in de hand werken. 
De tarieven van kracht op de « klassieke » schepen tussen Oostende-Dover/Folkestone zijn 
ook geldig op de Jetfoils mits betaling van een toeslag van 350 BF per enkele reis en per 
passagier vanaf de leeftijd van één jaar. Kinderen van 1-4 jaar betalen alleen de toeslag. 
Gezien de beperkte capaciteit van de Jetfoil (316 passagiers) is de reservering verplicht vanaf 
de leeftijd van 1 jaar. De reserveringstaks is echter begrepen in het supplement van 350 BF. 
Passagiers zonder reservering kunnen uiteraard ool< nog mee voor zover er plaats beschilt-
baar is en de toeslag bij inscheping betaald wordt. 
Nadere inlichtingen alsook biljetten en de Jetfoiltoeslagen kunnen bekomen worden bij 
— de erkende reisbureaus 
— de stations 
— R.M.T. - Natiënkaai 5, 8400 Oostende. 
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Mazout zonder zorgen 
Votre sécurité mazout 
n.v. E.N.I. s.a. 
L'Electro - Navale & Industrielle s.a. 
Elektrische Nljverhelds-lnstallatles n.v. 
Postbus 389 
2000 ANTWERPEN 
Tel 031/87 40 81 (20 I) 
Telex 31598 eni b 
Elektrische installaties 
Brandbeveiliging 
Scneepsherstelling 
Elektrische installateurs van 
de Fregatten E 71 
De zee en de kunst 
Louis Artan 
Door Norbert HOSTYN, archivaris-conservator 
Conservator Stedelijke Musea Oostende 
In een vorige bijdrage zagen we hoe marineschilder 
Paul-Jean CLAYS als eerste de anecdotische ro-
mantiek opgaf en een krachtiger realisme ging be-
oefenen CLAYS baande aldus nieuwe paden m de 
Belgische marineschilderkunst Louis ARTAN ging 
op deze verder Zijn onschatbare betekenis als ver-
nieuwer terzake kwam vorig jaar nog duidelijk tot 
uiting tijdens de onvergetelijke tentoonstelling « Het 
landschap in de Belgische Kunst 1830-1914», in-
gericht in het Gentse museum Zijn mannes hingen 
er geconfronteerd met doeken van Louis VER-
BOECKHOVEN en Paul-Jean CLAYS 
X X X 
Louis Artan 
Louis ARTAN (voluit ARTAN DE SAINT-MARTIN) 
werd op 20 april 1837 te Den Haag geboren Zijn 
vader, van Franse afkomst, was vleugeladjudant 
van Frederik van Oranje-Nassau te Brussel 
Met de Belgische Omwenteling van september 1830, 
week hij uit naar het voor hem veiliger Noorden 
Louis ARTAN's moeder was een Portugese 
Toen de kleine ARTAN vier jaar oud was, verhuis-
den zijn ouders naar Brussel, en na de dood van 
vader ARTAN ging zijn weduwe zich in het mondaine 
kuuroord Spa vestigen De opgroeiende jongen 
toonde er een uitgesproken talent voor tekenen 
en schilderen Te Spa kreeg Louis ARTAN zijn 
eerste artistiek onderricht van landschapschilder 
Edouard DELVAUX (1806-1862), Directeur van de 
plaatselijke kunstacademie en van Henri MARCET-
TE (1824-1890) ARTAN zou trouwens debuteren met 
een « Zonsondergang nabij Spa » 
Van 1858 af was Louis ARTAN regelmatig 's winters 
te Parijs Hij copieerde er m het Louvre en werkte 
er veel langs de Seine en te Fontainebleau Hij zou 
er persoonlijk contacit gehad hebben met COROT 
en COURBET, twee pioniers van het Franse realisme 
Anno 1863 vestigde ARTAN zich te Etterbeek Hij 
woonde er aan de Sint-Pieterssteenweg 27 In die 
jaren had hij nauwe contacten met kunstschilder 
Paul DUBOIIS Nog was ARTAN geen marmeschil-
der hij beoefende meer de landschapskunst waar-
voor hij zijn motieven graag in het Dendermondse 
zocht In het Salon van 1866 stelde hij een « Duinen 
te Knokke» tentoon Een Bretagnereis (1867-1868) 
was beslissend in zijn ommezwaai tot de marine-
schilderkunst 
In 1868 was ARTAN te Brussel medestichter van de 
« Société Libre des Beaux-Arts » Andere leden wa-
ren E AGNEESSENS, A ASSELBERGHS, Th BA-
RON, C VAN CAMP, PJ CLAYS, M COLLART, 
J COOSEMANS L DUBOIS, Ch DEGROUX, H VAN 
DER HECHT, A J HEYMANS, E HUBERTI, C MEU-
NIER, F ROPS, E SMITS, I VERHEYDEN en A 
VERWEE In de « Société Libre » hadden de pro-
gressieve Brusselse kunstenaars elkaar gevonden 
Hun groepering wou een meer vrije realistische 
kunst stellen tegen het in hun ogen oubollige aca-
demisme 
Nu ARTAN resoluut voor de marine had gekozefr, 
werkte hij veel langs de Noordzeekusten, vooral te 
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De Golfbreker, Brussel, K M.S K van België (Copyright A.C.L) 
Na de visvangst, Antwerpen, K M S.K (Copyright A.C L ; 
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Vissersboten (Oostende, Museum voor Schone Kunsten) 
Blankenberge. Zijn permanente woonst was echter 
nog steeds het Etterbeeks adres. 
In het Gentse Salon van 1868 loonde hij een « Her-
innering aan het Kanaal » en tijdens het Brusselse 
Salon 1869 won hij een gouden medaille met zijn 
drievoudige inzending « Noordzeekust », « Herinne-
ring aan het Kanaal » en « Noordzee - Terugkeer 
van de visvangst». Dit laatste werk werd trouwens 
door de Koning aangekocht. Succes dus voor de 
dertigjarige ARTAN ! 
Naar het Salon 1871 te Gent stuurde ARTAN een 
« Noordzeekust - ebbe » en in het Brusselse Salon 
1872 was hij er bij met een «Noordzeekust bij 
storm » en een « Herinnering aan Bretagne - maan-
effect». Ondertussen was ARTAN in of kort voor 
1871 verhuisd naar de Seutinstraat 21, nabij de 
Saint-Marie te Schaarbeek. 
De kunst van ARTAN uit de jaren 1868-1872 stond 
dus voUedig in het teken van de Noordzee-marine. 
Rond 1872-1873 verlegde ARTAN zijn activiteiten. 
Hij werkte vooral langs de Schelde in hel Antwerpse. 
Hij komt er in contact met kunstenaars als Henri 
DE BRAEKELEER en Jan STOBBAERTS. Zijn eerste 
atelier was een kamer boven het café « Het Witte 
Kruis» in het Antwerpse Schipperskwartier. 
ARTAN's inzendingen naar het Salon 1873 te Ant-
werpen getuigden van zijn werkzaamheden : « Her-
innering aan de Schelde te Antwerpen - mane-
schijn » en « De Schelde te Antwerpen - einde van 
de dag ». 
Het Museum voor Schone Kunsten te Gent bezit 
een werk dat ook aan ARTAN's Antwerpse periode 
herinnert: « Gezicht op het Vlaams Hoofd te Ant-
werpen » (1873). 
De jaren 1874-1876 bracht Artan opnieuw te Parijs 
door. Hij werkte toen ook wel te Honfleur. We zitten 
volop in de tijd waarin het Franse impressionisme 
opgang maakt: DEGAS, RENOIR, SISLEY, CEZAN-
NE... Dat alles zal ARTAN niet onbewogen hebben 
gelaten. 
in België begon de trek van de kunstschilders naar 
de kust inmiddels goed op gang te komen : BINJE 
en PANTAZIS werken veel te Oostende, BLANG-
GARIN, VERWEE en PARMENTIER te KNOKKE, ter-
wijl BOUDRY, WYTSMAN, BEERNAERT en FARASYN 
regelmatig op de Westkust werkzaam waren. Ver-
geten we ook de MUSIN's en CLAYS niet ! 
In 1876 is ARTAN terug in België. Hij legt er een 
enorme schilderkunstige activiteit aan de dag. Hij 
(maakt talloze o'lieverfschetsen in openlucht. Hij 
wordt een vertrouwde verschijning op de stilJe 
stranden van Dunkerque, De Panne, Oostduinkerke 
en Nieuwpoort. ARTAN werkt ook regelmatig in Hol-
land : 'Breskens, Vlissingen en Terneuzen. 
Op het strand te De Panne bouwt hij zich een 
barak op palen die als atelier dienst doet. Dit 
atelier beeldde hij zelfs op enkele doeken uit. Het 
bood een ideale uitkijkpost van waar hij de steeds 
wisselende atmosfeer van lucht en zee kon waar-
nemen. Meer en meer laat hij alle bijkomstigtieden 
achterwege in zijn marines om tot een pure sfeer-
schilderkunst te komen, in een losse, temperament-
volle techniek. Aldus luidde ARTAN als een der 
eersten het impressionisme in België in. 
Uit al het voorgaande voelt men hoe totaal ver-
schlHend van zijn Belgische coltega's-marineschil-
ders ARTAN wel was. Eerst zijn bohémienleven, 
dat in schril contrast staat tot het placied-burger-
lijk bestaan van mensen als de MUSIN's, CLAYS, 
LEHON en consoorten. Ten tweede, zijn zeer vrije, 
impressionistische schilderstijl die bijlange niet al-
gemeen aanvaard werd door het grotere kopers-
publiek. Ook daarin stelde hij zich onafhankelijk op 
en dat pleit voor zijn waar kunstenaarschap. Dit 
laatste moeten we dan meteen toch weer iets af-
zwakken. ARTAN had immers contracten met de 
kunsthandelaars Gebroeders VAN ROYE. Zijn in-
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komsten waren in zekere zin verzekerd. ARTAN kon 
zich dus de luxe permitteren zijn eigen weg te gaan. 
Louis ARTAN overleed te Oostduinkerke op 24 
mei 1890, en werd op het kerkhof aldaar begraven 
In 1912 werd kunstschilder Henri PERMEKE, op 
diens uitdrukkelijke wens, naast ARTAN begraven. 
Dit kerkhof bestaat nu niet meer. Ook Oostduin-
kerke is niet meer het stille vissersgehucht van 
weleer. Het is ons niet duidelijk welke juist de ban-
den waren tussen PERMEKE en ARTAN, hoe goed 
ze elkaar wel kenden. 
Een portretfoto van ARTAN vergezelt dit artikel. Van 
hem kennen we ook nog een gegraveerd portret 
door Louise DANSE. 
Een schilderij van LAMBRICHS in het Museum te 
Brussel toont ons de portretten van de leden van 
de « Société Libre des Beaux-Arts ». 
ARTAN heeft niet zoals VERBOECKHOVEN, MUSIN 
of LINNIG een periode van vergetelheid doorge-
maakt. Hij is steeds een gewaardeerde naam van 
de kunstliefhebbers geweest. De grootse « Expo-
sition Historique de l'Art Beige» van 1905 loonde 
nog niet minder dan 5 doeken van zijn hand • 
«Vissersschepen te Blankenberge», «Staketsel te 
Vlissingen », « Noordzeekust te Blankenberge», 
«Gezicht op de Schelde» & « Het Kanaal te 
Berck ». 
Volgende musea bezitten werk van Louis ARTAN 
Antwerpen, Museum voor Schone Kunsten 
Boekarest 
Brussel, Kon. Musea voor Schone Kunsten van 
België 
Eisene, Museum voor Schone Kunsten 
(« Strand te De Panne » en « Strand te Berck-sur-
mer») 
Gent, Museum voor Schone Kunsten 
(« Zeegezicht te Blankenberge » en « Vlaams Hoofd 
te Antwerpen ») 
Kortrijk, Museum voor Schone Kunsten 
(« Duinen te Blankenberge ») 
Liège («Landschap», «Duinen» (1866)) 
Nieuwpoort 
Oostende, Stedelijk Museum voor Schone Kunsten 
Oostduinkerke, Visserijmuseum 
Sint-Niklaas, Stedelijk Museum voor Schone Kunsten 
Verviers, Musée Communal (« Noordzee ») 
Verder vinden we hem uiteraard in talloze privé-
verzamelingen. Het feit dat ARTAN steeds een ge-
liefd schilder is geweest, en dat zijn schHderstijl 
uiterst gemakkelijk is na te bootsen, is er de oor-
zaak van dat de kunstmarkt letterlijk van valse 
ARTAN's overspoeld is. Zelfs voor vakmensen is 
het onbegonnen werk de goeie vervalsingen van de 
authentieke ARTAN's te onderscheiden. 
ontwerpen 
voor morgen 
ACEC wist zich immer en voortdurend aan het tempo van de technische vooruitgang aan 
te passen Te beginnen met de eerste dynamo tot de zware moderne wisselstroomgenera-
toren heeft ACEC alle stappen van de elektrotechnische ontwikkeling doorlopen - Zoals 
de industriële wereld, beleeft ACEC vandaag het uur van de elektronika, de regulatie, de 
automering ACEC is erin geslaagd een onbetwistbaar meesterschap te verwerven in de 
verwezenlijking van immer meer complexe systemen waarin de elektronika een funda-
mentele rol speelt - Bezield met een onvermoeibare wil voor vernieuwing en de besluiten 
trekkend uit de vooruitgang van de ruimtetechnieken veralgemeent ACEC voor morgen 
de toepassingen van mikroprocessoren en mikrocomputers - De bekwaamheid van zijn 
personeel op alle niveaus, laat ACEC toe de klient tevreden te stellen en mee te werken 
aan het algemeen welzijn - Daar waar elk greintje energie kostbaarder geworden is dan 
ooit legt ACEC er zich op toe om de middelen te vervolmaken om er voordeel uit te halen 
door meer rationele gebruiksmetoden ACEC ontwerpt voor morgen ' 
S.A. ATELIERS OE CONSTRUCTIONS ËLECTRIQUES DE CHARLEROI N.V. 
BP4 _ 8 6000 CHARLEROI 
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Naamgeving vleugelboot 
«Princesse Clementine» 
Door E. Van Haverbeke 
Na een perfekte viertalige inleiding, gaf Minister 
van verkeerswezen Valmy Féaux, het woord aan 
H.K H. Prinses Paola. 
« Ik wens de nieuwe vleugelboot Princesse Cle-
mentine een behouden vaart. » Met deze woorden, 
gaf een steeds even bevallig blijvende Prinses 
Paola zondagnamiddag 24 mei j . l . , het startsein voor 
de « maiden-trip» van het nieuwe RMT-pronkstuk, 
de Boeing-vleugelboot. 
op zee gedraagt. En dat deze « Prinses Clementi-
ne » indruk maakte op Paola bleek duidelijk, toen 
zij zich liet verleiden tot een bezoek aan de cock-
pit, aandachtig luisterde naar de technische uitleg 
om nadien zelf nog enkele vragen te stellen. 
RMT geeft 3000 mensen werk. 
Van Minister van Verkeerswezen, Valmy Féaux, ver-
namen we dat de RMT tussen 1972 en 1978 voor 
Enkele minuten later kon de Prinses, vergezeld door 
Minister Féaux ; Vice-Admiraal A. Schlim, Stafchef 
Zeemacht ; de Westvlaamse provinoiegoeverneur 
Van Neste, burgemeester Goekint ; RMT-direkteur-
generaal Muyidermans, Kapitein ter Zee J. Thas, 
Commandant Comlognav en Plaatscommandant, 
meteen ondervinden hoe deze RMT-vleugelboot zich 
méér dan 5 miljard geïnvesteerd heeft, en dat zij 
's zomers aan 3.000 mensen werk verschaft. 
De minister dankte allen die bij de realizatie van 
dit projekt werden betrokken : de RMT, zijn eigen 
departement, de constructeurs van Boeing, Sealink 
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UK ltd, alsook de havenautoriteiten van Dover. Hij 
liet ook niet na zijn waardering uit te spreken voor 
de RMT-personeelsleden, en wees er hen op dat het 
welslagen van het RMT-initiatief grotendeels zal 
afhangen van het RMT-personeel zelf. 
Technische gegevens 
De « Princesse Clementine » is een produkt van de 
vliegtuigkonstrukteur « Boeing ». In april 1975 werd 
de eerste door « Boeing » ontworpen Jetfoil opera-
tioneel. De introduktie van de Jetfoil voor kommer-
cieel zeetransport betekent werkelijk een nieuwe 
benadering van dit soort vervoer. Evenals bij vlieg-
tuigen wordt hier immers gebruik gemaakt van de 
hydrodynamische hefkracht van de vleugels. Dank 
zij een kombinatie van die draagvleugels (de foils) 
- die steeds onder het wateroppervlak blijven -, 
door turbines aangedreven waterstralen (Jets) en 
een automatisch kontrolesysteem, wordt ook bij 
ruw weder een zeer hoge graad van sitabilitelt be-
reikt en kan een konstante snelheid van 43 knopen 
of 80 km per uur aangehouden worden. Zeeziekte 
is vrijwel uitgesloten. 
Afmetingen 
De «Princesse Clementine» is 27,4 m. lang, 9,2 
m. breed en heeft een diepgang (drijvende) van 
1,9 m. of 5,2 m. al naar gelang de draagvleugels 
opgetrokken of neergelaten zijn. «Varende» op 
de vleugels steken deze ongeveer 2,5 m. onder 
water. Het totale draagvermogen is 115 ton en 
het nuttige draagvermogen 38 ton. Er zijn 316 zit-
plaatsen voor passagiers, type vliegtuigzetel, ver-
deeld over twee dekken 
Essentiële karakteristiek 
Een essentiële karakteristiek van de Jetfoil is dus 
dat de horizontale draagvleugels steeds volle-
dig en relatief diep onder het wateroppervlak blij-
ven, terwijl de romp zich uit het water verheft 
vanaf een zekere snelheid, die na twee minuten be-
reikt wordt. De stabiliteit wordt verzekerd door be-
weegbare flappen aan de achterrand van de draag-
vleugels. Deze flappen worden bestuurd door een 
automatisch kontrolesysteem, in funktie van de 
golfbeweging en van de bewegingsneiging van het 
tuig. Hierdoor is de beweging tijdens de vaart (op 
de vleugeis) zeer gelijkmatig en blijft komfortabel 
ook bij sterkere zeegang. 
Voortstuwing 
De voortstuwing en het creëren van de daarbij 
horende lift geschiedt door het uitstoten van twee 
waiterstralen (Jet). Elke waterstraal (90.000 liter 
per minuut) wordt geleverd door een pomp, aan-
gedreven door een gasturbine van 3780 HP. Het 
tuig kan daarmede een kruissnelheid ontwikkelen 
van 43 knopen (80 km/uur). De gebruikte brand-
stof is gasolie. 
De gasturbines worden elektro-pneumatisch be-
stuurd vanuit de stuurkabine. 
Allerhande beveiligingen beschermen de turbines 
tegen te hoge snelheid of te zware belasting. 
Het voortstuwingssysteem is zeewater gekoeld, 
met zeewater, afkomstig van de 2 waterstralen. 
De gasolietank heeft een inhoud van 15.9001. 
Besturing 
Een vleugelbootbevelvoerder en een luitenant be-
mannen de Jetfoil. De stuurinrichting bestaat uit 
een stuurwiel om de richting te bepalen die men 
wil uitgaan, brandstofhandles voor het bepalen 
van de snelheid en een hefboom om de diepte in 
te stellen van de draagvleugels t.o^v. het waterpeil. 
Eenmaal de vereiste snelheid bekomen en de diep-
te van de vleugels ingesteld, dient de piloot zich 
nog alleen te koncentreren op eventuele koers-
wijzigingen. Wanneer een konstante koers gevaren 
wordt dient de bestuurder eigenlijk niet tussen te 
komen. Een koppeling tussen gyrokompas en 
stuurwiel zorgt dat de juiste koers gevaren wordt. 
De beweegbare flapf>en aan de achterrand van 
voorste en achterste draagvleugel - die de hoge 
graad van stabiliteit garanderen - worden computer-
gestuurd in funktie van de golfbeweging en in 
funktie van de bewegingsneiging van het tuig 
Kontroleapparatuur meet bestendig alle ingebouwde 
systemen en geeft zowel visuele als auditieve 
aanduidingen. 
IMaksimale veiligheid 
Uit veiligheidsoverwegingen is elk systeem (voort-
stuwing, elektrisch, pneumatisch, hydraulisch) net 
zoals bij de vliegtuigbouw volledig ontdubbeld. 
Op het zicht van de visuele en auditieve aanwijzin-
gen kan zo nodig vanuit het stuurhuis van het ene 
systeem op het andere overgeschakeld worden. In 
uiterste omstandigheden kan de bevelvoerder een 
noodstop uitvoeren. In dat geval wordt de vleugel-
boot reeds in 3 bootlengtes gestopt en komt als 
een gewone boot in het water te drijven. 
Een vuurbestrijdend gas (halon) kan in elk kom-
partiment gestuwd worden vanuit het stuurhuis. 
Verder beschikken de boordofficieren over een aan-
tal navigatie hulpmiddelen : radar, decca-navigator 
en een anti-aanvaringsradar. 
Komfort 
Geen enkel zeetransportmiddel biedt een zo hoge 
graad van komfort als de Jetfoil. 
Het is dank zij de waterstralen dat het tuig uit het 
water geduwd wordt en dat de romp het wateropper-
vlak niet meer raakt. 
Twee aangenaam ingerichte en van air-conditioning 
voorziene dekken zijn ter beschikking van de pas-
sagiers. 
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De vloer is bedekt met voltapijt en onder de ruime 
zetels zijn de reddingsgordels geborgen. Van uit 
de vleugelboot heeft de passagier een prachtig 
uitzicht dank zij de brede ramen die niet door 
zeewater bespat worden. 
Een omroepsysteem is voorzien dat zowel kan ge-
bruikt worden om de passagiers aangenaam te 
verstrooien als om ze te informeren. 
De handbagage vindt plaats in rekken boven de 
zetels in de zijde van de Jetfoil. 
Er zijn « Kitchenettes » voor het bereiden van war-
me dranken en koelruimten voor het bewaren 
van frisdranken. Artikelen die aan boord verkocht 
worden kunnen met speciale trolleys door het ka-
binepersoneel gecirculeerd worden in de gangen 
tussen de zetels. 
Aan boord zijn er ook de nodige sanitaire voor-
zieningen en friswaterfonteintjes. 
De overtocht tussen Oostende en Dover in 100 mi-
nuten, 6 afvaarten in eike richting 
De overtocht tussen Oostende en Dover zal ge-
maakt worden in 1 uur 40 minuten. In de zomer 
zijn er 6 afvaarten uit elke haven, ongeveer om 
de twee uur, gespreid tussen 6.50 u. en 19.45 u. 
uit Oostende, tussen 8 25 u. en 21.05 u uit Dover. 
De basis winterdienst voorziet 4 afvaarten uit elke 
haven op dezelfde uren als de zomerdienstregeling 
maar met weglating van de eerste en de voorlaatste 
afvaart. 
Voordeiige tarieven 
De tarieven die van kracht zijn op de « klassieke » 
schepen tussen Oostende-Dover/Folkestone zijn ook 
op de Jetfoils mits betaling van een toesliag van 
350 BF per enkele reis en per passagier vanaf de 
leeftijd van één jaar. Kinderen van 1-4 jaar be-
talen alleen de toeslag. 
Gezien de beperkte kapaciteit van de Jetfoil (316 
passagiers) is voor een verzekerde overvaart de 
reservatie verplicht vanaf de leeftijd van 1 jaar. De 
reserveringstaks is echter begrepen in het supple-
ment van 350 BF. Ook zonder reservatie kan men 
tot de inscheping toegelaten worden voor zover er 
vrijgebleven plaatsen beschikbaar zijn. 
iniichtingen 
De Handelsdirektie van de R.I\/I.T. is gevestigd 
te 1040 Brussel, Belliardstraat 30 (telefoon : 02/ 
230.01.80 - telex : 23851). 
De overige diensten zijn gevestigd te Oostende 
waar inlichtingen en reserveringen kunnen worden 
bekomen op navermeld adres: R.M.T., Natiénkaai 
5 - 8400 Oostende (telefoon : 059/70.76.01 - telex : 
81033). 
ZEEMACHT ZELFKLEVER 
Prachtige zelfklever, in goud, zwart, 
rood en wit, met het groot wapeoi 
van de Zeemacht. Voor op uw wagen, 
uw tas, valies enz. Werkelijk formaat 
8 x 9 cm. Nu verkrijgbaar bij 
Neptunus voor slechts 10,- fr. 4- 6 fr. 
portkosten. 
AUTO-COLLANT 
FORCE NAVALE 
Merveilleuse vignette, en or, nolr, 
rouge et blanc, avec les grandes 
armoiries de la F.N. Pour votre 
voiture, votre sac, votre valise, etc. 
Format reel 8 x 9 cm. 
Maintenant en vente chez Neptunus 
pour seulement 10,— Fr. + 6,— Fr. 
frais de port. 
MAGNIFIQUE EPINGLE DE CRAVATE 
DE LA E71-FREGATE 
EN METAl DORE 
220,- Fr. -I- 20,- Fr. frals de port 
PRACHTIGE DASSPELD 
VAN DE E71-FREGAT 
IN VERGULD METAAL 
220,- fr. + 20,- fr. verzendingskosten 
Enkel door oversell rijving / storting voor rel<ening nummer 473-6090311-30 van Neptunus. 
Le payement se fait uniquement par virement au compte 473-6090311-30 de Neptunus. 
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SIEMENS 
Mobiele systemen voor de bewaking 
van het luchtruim op lage hoogte 
Doelen worden gedetekteerd en gevolgd 
Verrassingsaanvallen door 
vliegtuigen op lage hoogte kunnen 
alleen beantwoord worden door 
systemen die kontmu het luchtruim 
bewaken op lage hoogte en de 
gegevens over alle doelen zeer 
snel verwerken 
De mobiele bewakings- en 
kontrolesystemen van Siemens 
voldoen aan die vereisten 
De MPDR 45/E radar voor de 
detektie van laagvliegers is er een 
voorbeeld van Een keten van 
dergelijke radars zorgt voor een 
volledige dekking van het te 
bewaken gebied Hij kan ook 
gebruikt worden met andere 
sensoren De gegevens over de 
doelen worden verwerkt in een 
kontrolecentrum 
De interaktie mens-elektronika laat 
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toe de toestand van het luchtruim 
te analyseren en efficiënte 
tegenmaatregelen te nemen in de 
kortst mogelijke tijd zelfs wanneer 
80 laagvliegers gelijktijdig 
opduiken 
Onze grote ervaring op gebied van 
de kommunikaties laat toe de 
moeilijkste problemen op te lossen 
WIJ bieden een volledig 
dienstenpakket aan gaande van 
konsultatie en planning tot 
installatie en scholing 
Voor meer detailinformatie neem 
kontakt op met 
Siemens Naamloze Vennootschap 
Afdeling VN3 
Charleroisesteenweg 116 
1060 Brussel 
Tel 02/537 31 00 
CMB 
Armement Deppe 
CMB richt zich tot alle 
economische sectoren en biedt 
hen een geïntegreerde reeks 
diensten op gebied van transport 
De schepen van CMB en 
Armement Deppe varen naar 4 
continenten, meer dan 120 havens. 
Reuze-ertsschepen bevoorraden 
de Belgisch-Luxemburgse metaal-
industrie. CMB is eveneens 
bedrijvig in diverse aanverwante 
sectoren van de transport-
industrie, en is aldus actief in een 
uitgebreid gamma activiteiten : 
expeditie, goederenbehandeling 
in de haven, maritieme 
verzekering, luchtexpeditie, 
wegtransport, onderhoud van 
containers en chassis, informatie-
verwerking, reizen en toerisme. 
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